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En el presente proyecto final de carrera (PFC) se van a estudiar las diferencias entre las inspecciones 
reglamentarias que están obligadas a realizar las embarcaciones con matrícula alemana dedicadas a fines 
comerciales para poder ejercer su actividad en aguas españolas. 
 
Las inspecciones obligatorias son, por una parte, la inspección española (ITB) por parte de un inspector 
acreditado por la Dirección General de Marina Mercante a través de una Entidad Colaboradora de 
Inspección; y por otra parte, la inspección alemana (Bootzeugnis) realizada por parte de un inspector 
acreditado por una sociedad de clasificación reconocida.  
 
En ningún momento se pretende con este PFC realizar un curso exhaustivo de inspección de 
embarcaciones de recreo, sino simplemente desarrollar la metodología a seguir con el objetivo de facilitar 
la aplicación de la normativa de inspección de ambos países, y proporcionar criterios para la evaluación 
de inspección de este tipo de embarcaciones. Se elaborará un estudio, prestando especial interés al marco 
normativo de inspección, realizando un análisis de las principales diferencias entre ambas legislaciones e 
incluyendo propuestas de interés en aquellos puntos significativos y de aplicación que sean susceptibles 
de mejora.  
 
En el desarrollo de mi trabajo como inspector de embarcaciones de recreo, realizo reconocimientos a  
embarcaciones de recreo alemanas dedicadas a actividades comerciales, principalmente chárter, por lo 
que he considerado necesario realizar un análisis comparativo entre la inspección de embarcaciones de 
recreo y el certificado alemán para yates de chárter (Bootszeugnis). Siempre me ha atraído especialmente 
el campo de la inspección de embarcaciones de recreo, y juntamente con mi trayectoria laboral es lo que 
definitivamente definieron el ámbito de desarrollo del presente proyecto. Es un proyecto que hasta ahora 
no se ha realizado y me parece interesante poder llevar a cabo una comparación de ambas normativas. 
 
Para realizar el PFC, primero se ha traducido al castellano la normativa sobre la inspección de 
embarcaciones alemana (See-Sportbootverordnung – SeeSpbootV) y normas complementarias, con el fin 
de familiarizarme sobre la legislación alemana. También me he puesto en contacto con la Administración 
marítima de Wilhelmshafen, es la autoridad encargada de expedir el certificado alemán para yates de 
chárter (Bootszeugnis), para poder conocer todos los trámites a realizar en la obtención de dicho 
certificado. En lo que se refiere a la normativa española, además de consultar toda la normativa principal 
he podido acceder a todas las circulares, instrucciones, comunicados y órdenes de la Dirección General de 
la Marina Mercante, publicadas hasta la fecha, que completan los criterios que se establecen en la 
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inspección técnica de buques española. Una vez terminadas las dos tareas anteriores, se procederá al 
análisis de la normativa de ambos países.   
 
El PFC se estructurará en tres grandes partes: una primera parte en la que se realizará un análisis de la 
inspección técnica de buques española, una segunda parte en la que se realizará el análisis la inspección 
alemana para la obtención del Certificado Bootszeugnis. Estas partes serán eminentemente teóricas, 
donde se introducirán conceptos y reglas para poder poner en práctica y llevar a cabo las inspecciones y 
reconocimientos pertinentes. En la tercera y última parte se procederá al análisis comparativo y 
conclusiones obtenidas.  
 
A continuación se aporta información previa imprescindible antes de acceder al cuerpo del proyecto. En 
esta parte se aporta un contenido fundamentalmente técnico, como preparación al cuerpo del proyecto,  
respecto a la inspección de embarcaciones de recreo y el certificado alemán para yates de chárter 
(Bootszeugnis). 
 
Inspección de embarcaciones de recreo (ITB) 
Hasta el 11 de marzo de 2000, los preceptivos reconocimientos e inspecciones a que deben someterse las 
embarcaciones de recreo, cuyo resultado favorable permite la expedición o renovación del Certificado de 
Navegabilidad, eran ejecutados por la Administración Marítima. 
A partir de esa fecha, el reconocimiento inicial continúa siendo efectuado por la Administración 
Marítima. Las demás inspecciones y reconocimientos son ejecutadas por las Entidades Colaboradoras de 
Inspección. Si bien antes estas inspecciones las realizaban funcionarios de la Dirección General de la 
Marina Mercante, el aumento en el número de embarcaciones y la necesidad de aliviar el peso de la 
Administración fomentaron que en el año 2000 cambiara la Inspección Técnica de Buques para las 
embarcaciones de recreo, pasando a estar en manos de entidades privadas (ECI) bajo la supervisión del 
Ministerio de Fomento.  
La forma de selección y los criterios y directrices de actuación de las Entidades Colaboradoras de 
Inspección, el tipo y alcance de los reconocimientos e inspecciones y el formato del Certificado de 
Navegabilidad, se definen y detallan en el Real Decreto 1434/1999, de 10 de septiembre, por el que se 
regulan los reconocimientos e inspecciones de las embarcaciones de recreo, para garantizar la seguridad 
de la vida humana en el mar.  
Las embarcaciones que deben ser inspeccionadas por las Entidades Colaboradoras son: 
• Lista 6ª: eslora entre 2.5 y 24 metros.  
• Lista 7ª: eslora entre 6 y 24 metros. 
• Embarcación extranjeras dedicadas a fines comerciales. 
La lista 6ª comprende a aquellas embarcaciones dedicadas a fines comerciales. La lista 7ª es para las 
embarcaciones dedicadas al recreo o actividades deportivas.  
  
7 
El Certificado de Navegabilidad acredita que una determinada embarcación cumple las condiciones 
exigidas reglamentariamente y da constancia de los reconocimientos efectuados, su clase y la fecha de los 
próximos a realizar. Lo expide siempre la Administración Marítima, una vez superado el reconocimiento 
inicial, excepto las embarcaciones con marcado "CE" que están exentas del mismo y la expedición del 
certificado será de forma automática. Si la embarcación dispone de marcado “CE” se tendrá en cuenta el 
año de construcción como punto de partida para la fecha del próximo reconocimiento que debe efectuar la 
embarcación.  
La renovación del Certificado de Navegabilidad, se debe solicitar cuando la fecha del próximo 
reconocimiento esté próxima o se haya producido alguna circunstancia (cambio de motor, modificación 
importante, etc.) que requiera una inspección adicional. 
Se debe acudir a una Entidad Colaboradora de Inspección, con una antelación mínima de 15 días 
naturales a la fecha de caducidad de Certificado de Navegabilidad. Estas instituciones son empresas con 
el personal cualificado que además cumplen con los requisitos exigidos por Marina Mercante para el 
desarrollo de sus funciones. Hay un listado de las empresas habilitadas para realizar los reconocimientos, 
se puede consultar en la página del Ministerio de Fomento. Estas entidades deben atender la petición de 
un usuario en un plazo aproximado de 15 días, tiempo en que se personan en el lugar que indique el 
armador de la embarcación: puerto deportivo, marina o instalación similar. La Entidad Colaboradora 
endorsará el nuevo Certificado cuando lleve a cabo el reconocimiento preceptivo de forma satisfactoria. 
La no realización o superación de los reconocimientos en los plazos establecidos supone la caducidad del 
Certificado de Navegabilidad. Podrá ser considerada como infracción grave o muy grave la navegación 
con el Certificado caducado o careciendo del mismo, la realización de obras de transformación o cambio 
de motor sin la correspondiente autorización o con infracción de las normas que la regula y el 
falseamiento de datos. Los propietarios de las embarcaciones de recreo son responsables de la renovación 
del Certificado de Navegabilidad dentro de los plazos establecidos.  
La ORDEN FOM 1144/2003, de 28 de abril, por el que se regulan los equipos de seguridad, salvamento, 
contra incendios, navegación y prevención de vertidos de aguas sucias, como desarrollo del Real Decreto 
1434/99 de 10 de septiembre, se aplica también a las embarcaciones de matrícula de otros países que, 
de conformidad con la legislación vigente, deseen desarrollar una actividad con fines comerciales en 
aguas marítimas españolas. 
 
El alquiler de embarcaciones de recreo venía regulado por la Orden de 4 de diciembre de 1985, pero, en 
virtud del desarrollo normativo posterior, se emitió la Instrucción de Servicio 6/98 de 28 de julio de 1998, 
modificando los criterios al respecto.  
 
Con independencia de otro tipo de certificación, que ampare a la embarcación en sí misma, y sus 
renovaciones, es necesario proceder, antes de conceder la autorización a la embarcación para ejercer la 
actividad prevista, a la verificación del cumplimiento de la embarcación con lo dispuesto en la ORDEN 
FOM 1144/2003. 
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Para dicha verificación, el arrendador o propietario deberá utilizar los servicios de una Entidad 
Colaboradora de Inspección de embarcaciones de recreo de las reguladas en el Real Decreto 1434/99, la 
cual emitirá el correspondiente informe o certificado sobre el estado general satisfactorio de la 
embarcación, y del cumplimiento con la ORDEN FOM 1144/2003.  
 
Dicho certificado de cumplimiento deberá ser renovado con la periodicidad correspondiente a una 
embarcación de la lista 6ª (por asimilación en cuanto a su actividad con las matriculadas) según el Real 
Decreto 1434/99, esto es, cada cinco años, o entre el segundo y el tercer año si son mayores de 6 metros 
de eslora. En cualquier caso se recomienda la renovación antes de la temporada. 
El reconocimiento de las embarcaciones de recreo incluye todos los puntos que conciernen a la seguridad 
del barco. Se examinan entre otros aspectos: la documentación, anclaje de pasamanos, estanqueidad de 
válvulas, unión entre la orza y el casco (en veleros), desagüe, estado de la cubierta, ventilación de la 
habilitación, sistema de gobierno, protección catódica, presencia de ósmosis, flotabilidad, tanques, todo lo 
relacionado con el motor y sus elementos auxiliares, hélice, puesta en marcha de la máquina, jarcias, 
instalación eléctrica, equipo de comunicaciones, dotación de salvamento (chalecos salvavidas), 
protección contra incendios, material náutico obligatorio, luces de navegación, equipo de fondeo… 
Certificado alemán para yates de chárter (Bootszeugnis) 
Este certificado se emite para las embarcaciones de recreo alemanas dedicadas a actividades comerciales, 
principalmente chárter. La autoridad encargada de expedir estos certificados (Bootszeugnis) es la 
Administración Marítima de Wilhelmshaven (Wasser-undSchiffahrtsamt Wilhelmshaven). Para la 
emisión del Booszeugnis es necesario que el reconocimiento sea realizado por un inspector de una 
sociedad de clasificación reconocida. Este documento faculta a la embarcación a navegar en condiciones 
óptimas de seguridad y a poder realizar la actividad de chárter en aguas españolas.  
La normativa alemana Sportbootverordnung – SeeSpbootV describe la sistemática a seguir para la 
realización de los reconocimientos de las embarcaciones de recreo y sus componentes y será de 
aplicación en la realización de los reconocimientos de las embarcaciones bajo pabellón alemán que 
deseen realizar la actividad de chárter en aguas de otros países.  
El propietario de la embarcación y/o su representante deberá solicitar la realización del correspondiente 
reconocimiento antes de la caducidad del certificado. En lo referente a la concesión del certificado de 
yates de chárter, se considerarán acreditadas las exigencias de la inspección, siempre que la sociedad de 
clasificación reconocida haya efectuado la inspección conforme a lo establecido en el reglamento y así se 
lo haya constatado a la Administración Marítima. Se concede por un periodo de dos años, si se trata de 
embarcaciones recién salidas del astillero por un periodo de tres años, con la opción de prórroga por dos 
años más previa inspección de la embarcación.  
Para despachar la embarcación será exigible el certificado de navegabilidad del país de origen 














La presente descripción tiene como objeto describir la sistemática a seguir para la realización de los 
reconocimientos de las embarcaciones de recreo y sus componentes según Real Decreto 1434/99, Orden 
FOM 1144/03, Orden FOM 1076/06 y Real Decreto 1185/06. Para así poder obtener el certificado de 





Esta descripción será de aplicación en la realización de las inspecciones y reconocimientos periódicos, 
intermedios, adicionales y extraordinarios, de las embarcaciones y sus componentes matriculadas en 
España, para fines recreativos y deportivos con independencia de su medio de propulsión, que tengan una 
eslora de casco comprendida entre 2,5 y 24 metros y que no transporten más de 12 pasajeros. 
 
También será de aplicación en las embarcaciones de matrícula de otros países que, de conformidad con la 
legislación vigente, deseen desarrollar una actividad con fines comerciales en aguas marítimas españolas. 
Las mismas deberán cumplir con lo estipulado en la Orden FOM/1144/2003. 
 
Quedan excluidos del alcance de este procedimiento: 
-  Los aparatos flotantes o de playa: piraguas, kayaks, canoas sin motor, patines con  pedales o provistos 
de motor con potencia inferior a 3,5 kilowatios, motos náuticas,  tablas de vela, tablas deslizantes con 
motor, embarcaciones de uso individual y otros  ingenios similares a motor, instalaciones flotantes 
fondeadas. 
-  Las embarcaciones de regatas que tengan sus propias reglas de construcción y estén destinadas 
exclusivamente a la competición, incluidas las de remo y las de entrenamiento de remo. 
-  Las embarcaciones experimentales no comerciales. 
-  Las embarcaciones sumergibles. 
-  Los vehículos de colchón de aire. 
-  Los hidroplaneadores. 
-  El original y cada una de las reproducciones de embarcaciones antiguas diseñadas antes de 1950, 
construidas esencialmente con los materiales originales y denominadas así por el constructor. 
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A efectos de este procedimiento se entenderá por: 
 
2.3.1. Categorías de diseño 
Clasificación que recibe una embarcación de recreo en función de las características del diseño: fuerza del 
viento y altura significativa de las olas y que le confieren unas características para navegar. Las categorías 
establecidas son: 
 
-  A: oceánicas. Embarcaciones diseñadas para viajes largos en los que los vientos puedan superar la 
fuerza 8(escala de Beaufort) y las olas la altura significativa de 4 metros o más, y que son 
embarcaciones autosuficientes en gran medida.  
 
-  B: en alta mar. Embarcaciones diseñadas para viajes en alta mar en los que pueden encontrarse vientos 
de hasta fuerza 8 y olas de altura significativa de hasta 4 metros.  
 
-  C: en aguas costeras. Embarcaciones diseñadas para viajes en aguas costeras, grandes bahías, y grandes 
estuarios, lagos y ríos, en los que pueden encontrarse vientos de  hasta fuerza 6 y olas de altura 
significativa de hasta 2 metros. 
 
-  D: en aguas protegidas. Embarcaciones diseñadas para viajes en pequeños lagos, ríos y canales, en los 
que pueden encontrarse vientos de hasta fuera 4 y olas de altura significativa de hasta 0,5 metros.  
 







2.3.2. Zonas de navegación 
Clasificación que recibe una embarcación de recreo en función de su categoría de diseño, características 
de construcción y eslora, que le autoriza a la navegación en determinadas zonas marcadas por millas de 
distancia a la línea paralela a la costa. Las zonas establecidas son:  
 
a) Zona de navegación Oceánica.  
Le corresponde la siguiente Zona de navegación: 
-  Zona “1”: navegación ilimitada. 
 
b) Zona de navegación en Alta Mar.  
Comprende las siguientes Zonas de navegación:  
-  Zona “2”: navegación en la zona comprendida entre la costa y la línea  paralela a la 
misma trazada a 60 millas. 
-  Zona “3”: navegación en la zona comprendida entre la costa y la línea paralela a la 
misma trazada a 25 millas. 
 
c) Zona de navegación en aguas costeras.  
Comprende las siguientes Zonas de navegación: 
-  Zona “4”: navegación en la zona comprendida entre la costa y la línea paralela a la 
misma trazada a 12 millas. 
-  Zona “5”: navegación en la cual la embarcación no se aleje más de 5 millas de un 
abrigo o playa accesible. 
-  Zona “6”: navegación en la cual la embarcación no se aleje más de 2 millas de un 
abrigo o playa accesible. 
 
d) Zona de navegación en aguas protegidas.  
Le corresponde la siguiente Zonas de navegación:  
- Zona “7”: navegación en aguas costeras protegidas, puertos, radas, rías, bahías 
abrigadas y aguas protegidas en general. 
 
2.3.3. Características dimensionales de las embarcaciones 
a)    Calado: es la máxima dimensión sumergida del casco medida verticalmente y sin contar el timón, la 
orza, las colas de los motores y otros apéndices similares. El calado máximo es el correspondiente al 
desplazamiento máximo. 
 
b)   Desplazamiento máximo: es el peso del volumen de agua de mar desplazado por el casco incluyendo 
todos los apéndices sumergidos. 
 
c) Eslora: distancia medida paralelamente a la línea de agua de proyecto entre dos planos 
perpendiculares al plano de crujía; uno de ellos que pasa por la parte más saliente a popa de la 
embarcación, y el otro en la parte más saliente de la proa. 
 
Comparativa entre la inspección de embarcaciones de recreo y la actividad de chárter entre España y 
Alemania        




Se incluyen todas las partes estructurales o integrales como son proas o popas metálicas o de madera, 
amuradas y uniones de casco con cubierta. Se excluyen todas las partes desmontables que puedan 
quitarse de forma no destructiva y sin afectar a la integridad estructural de la embarcación, por 
ejemplo, palos o tangones, baupreses, púlpitos y otros extremos de la embarcación, elementos de 
gobierno, timones, motores fuera/borda incluidos soportes y refuerzos, transmisiones de motores 
dentro/fuera borda y propulsión jet, plataformas de buceo, plataformas de embarque, bandas de goma 
y defensas. 
 
d)   Francobordo: es la distancia vertical medida en el costado, desde la cara superior de la línea de 
cubierta hasta la línea de agua en la condición de desplazamiento máximo. 
 
e)    Manga: es la máxima anchura del casco en su proyección horizontal y medida a la cara exterior del 
forro. 
 
f)    Puntal: es la máxima dimensión vertical medida a la mitad de la eslora desde la cara superior de la 
línea cubierta (trancanil) hasta la cara inferior del casco en su intersección con la quilla. 
 
2.3.4. Certificado de navegabilidad 
Certificado emitido por la Administración marítima a resultas del resultado satisfactorio de la inspección 
inicial que realizó a la embarcación o de que ésta lleve el marcado CE, en el que se indica la fecha de la 
primera puesta en servicio de la embarcación.  
 
Este certificado: 
a)   Irá acompañado de un inventario en el que consten los equipos de salvamento y de seguridad, así 
como  el equipo que debe llevar a bordo la embarcación. 
b)   En él constará la realización de los reconocimientos reglamentarios, la clase de reconocimiento 
efectuado y la fecha de los próximos reconocimientos. 
c)    Debe llevarse siempre a bordo. 

















Figura 1. Certificado de navegabilidad. (Fuente propia) 
 
 
         
2.3.5 Comercialización 
Puesta en el mercado europeo para su distribución y uso, por primera vez, de un producto contemplado en 
el Real Decreto 1434/1999. 
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2.3.6 Embarcaciones nuevas (marcado CE) 
Toda embarcación de recreo, contemplada en el Real Decreto 297/1998, comercializada el 16 de junio de 
1998 o posterior y las embarcaciones, cuya construcción, homologación y comercialización por parte de 
la empresa constructora se haya efectuado antes del 16 de junio del 1998, que tendrán de plazo hasta el 16 
de junio del 2003 para su puesta en servicio. 
A partir de 16 de junio de 1998, todas las embarcaciones puestas por primera vez en el mercado 
comunitario, sean embarcaciones nuevas construidas en la Comunidad Europea o embarcaciones nuevas 
o de 2ª mano provenientes de países terceros deberán llevar el marcado "CE". 
El nuevo Real Decreto 2127/2004, de 29 de octubre, por el que se regulan los requisitos de seguridad de 
las embarcaciones de recto, de las motos náuticas, de sus componentes y de las emisiones de escape y 
sonoras de sus motores y que transpone la Directiva 2003/44/EC al marco normativo español, amplia su 
ámbito de aplicación a las motos náuticas y a los motores de propulsión instalados en dichas 
embarcaciones y motos náuticas. 
La Disposición Transitoria Única de dicho Real Decreto establece unos plazos de comercialización y 
puesta en servicio para aquellos productos que han sido fabricados de acuerdo a la normativa vigente 
anterior a la entrada en vigor del Real Decreto. 
En este sentido, desde el 31 de diciembre de 2005 solo se podrán comercializar y ponerse en servicio: 
• las motos náuticas que tengan el marcado CE a efectos de diseño y construcción según los 
requisitos establecidos en el Real Decreto 2127/2004  
• los motores de encendido por compresión y de encendido por chispa de cuatro tiempos que 
cumplan con los requisitos de emisiones de escape y emisiones sonoras establecidos en el Real 
Decreto 2127/2004 
En el caso de los motores de encendido por chispa de dos tiempos, estos se podrán comercializar y 
ponerse en servicio con independencia de que no cumplan los requisitos de emisiones de escape y 
emisiones sonoras establecidos en el Real Decreto hasta el 31 de diciembre de 2006. Con posterioridad a 
dicha fecha deberán cumplir todos los requisitos fijados en el Real Decreto 2127/2004. 
El nuevo Real Decreto 2127/2004 también establece el concepto de Marcado CE con posterioridad a la 
construcción (denominado marcado CE Post-Construcción). Cualquier embarcación, moto náutica o 
motor que no disponga del marcado CE podrá obtener un marcado CE post-construcción mediante la 
intervención de un Organismo Notificado según el procedimiento establecido en el artículo 6 del Real 
Decreto. 
Una embarcación marcada "CE" debe estar acompañada de los siguientes documentos específicos: 
• Declaración escrita de conformidad de la embarcación: es una declaración oficial del 
fabricante de la embarcación o de su representante autorizado de conformidad de la embarcación 
con la reglamentación. La declaración de conformidad incluirá las características principales de la 
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embarcación, su número de identificación del casco (CIN), la categoría de diseño, los datos 
completos del fabricante, los datos del Organismo Notificado que ha intervenido en la evaluación 
del producto, indicando el número del certificado emitido por el Organismo, la fecha de emisión 
y el módulo de evaluación utilizado para la evaluación del diseño y la construcción. Por último se 
incluirá una clara referencia a las normas armonizadas utilizadas. Si la embarcación lleva 
instalado un motor intraborda o un motor mixto sin escape integrado, la declaración de 
conformidad de la embarcación hará también referencia a las emisiones sonoras, indicando el 
Organismo Notificado que ha intervenido en la evaluación de las mismas, el número del 
certificado emitido por el Organismo, la fecha de emisión y el módulo de evaluación utilizado 
para la evaluación de las emisiones sonoras.  
• Manual del propietario para la embarcación: este manual debe estar redactado en español si la 
embarcación se pone a la venta en España y contendrá información sobre la misma, su equipo y 
su manera de usarlo, así como su mantenimiento y sus límites de utilización. Prestará atención 
especial a los riesgos de incendio y de entrada masiva de agua e incluirá información específica 
sobre su estabilidad y francobordo así como la carga máxima recomendada por el fabricante. Para 
las embarcaciones de recreo con motores intraborda o mixtos con o sin escape integrado, el 
manual incluirá la información necesaria para mantener la embarcación y el sistema de escape en 
condiciones que garanticen la conformidad con los valores límite de emisiones sonoras.  
Figura 2. Manual del propietario. (Fuente propia) 
 
• Declaración escrita de conformidad del motor: es una declaración oficial del fabricante del 
motor o de su representante autorizado de conformidad del motor con la reglamentación. La 
declaración de conformidad incluirá los datos completos del fabricante, los datos del Organismo 
Notificado que ha intervenido en la evaluación de las emisiones de escape, indicando el número 
del certificado emitido por el Organismos, la fecha de emisión y el módulo de evaluación 
utilizado para la evaluación. Así mismo, la declaración recogerá la descripción del motor y las 
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normas armonizadas utilizadas. Si el motor es un fueraborda o un mixto con escape integrado, la 
declaración de conformidad hará también referencia a las emisiones sonoras y figurarán los datos 
del Organismo Notificado que ha intervenido en la evaluación de las emisiones sonoras, 
indicando el número del certificado emitido por dicho organismo, la fecha de emisión, el módulo 
de evaluación utilizado para la evaluación de las emisiones sonoras y las normas armonizadas 
utilizadas.  
• Manual del propietario para el motor: este manual debe estar redactado en español si el motor 
se utiliza en España. Dicho manual contendrá instrucciones para la instalación y el necesario 
mantenimiento que garantice el adecuado funcionamiento del motor y especificará la potencia del 
motor. Para los motores fueraborda, el manual del propietario incluirá las instrucciones necesarias 
para mantener el motor en condiciones que garanticen, en el marco de una utilización normal, la 
conformidad con los valores límite de emisiones sonoras. Las Declaraciones de Conformidad y 
los Manuales del Propietario, tanto de la embarcación como del motor, son indispensable para la 
matriculación de la embarcación. 
Una embarcación marcada "CE" debe llevar las siguientes marcas: 
• Chapa del constructor: debe estar fijada en la embarcación de forma permanente y separada del 
número de identificación del casco e incluirá el nombre del constructor, la categoría de diseño, la 
carga máxima recomendada por el fabricante y el número máximo de personas que la 
embarcación está destinada a transportar.  
Figura 3. Chapa del constructor. (Fuente propia) 
 
• Número de identificación del casco: toda embarcación llevará marcado de forma permanente el 
número de identificación del casco, el cual consta de 14 caracteres que incluyen la información 
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relativa al país de construcción, el código del constructor, un número de serie único, el año y mes 
de producción y el año del modelo. 
Figura 4. Número de serie de la embarcación. (Fuente propia) 
 
 
2.3.7 Embarcaciones existentes 
Toda embarcación de recreo, contemplada en el Real Decreto 297/1998, que no sea nueva. 
 
 
2.4 Medios técnicos y plan de actuación 
 
2.4.1 Equipos de medida 
Para llevar a cabo los reconocimientos reglamentarios de embarcaciones de recreo, y cuando lo exija el 
procedimiento o la reglamentación aplicable, en función de los distintos reconocimientos que se efectúen, 
es necesario tener acceso a los siguientes equipos, bien sean propios, subcontratados o suministrados por 
terceros. 
 
-  Spray con agua jabonosa                              
-  Plomadas 
-  Punzón  
-  Cinta métrica 
-  Rasqueta o cepillo de púas  
-  Agua a presión 
-  Llave inglesa  
-  Martillo 
-  Galgas  
-  Multímetro 
-  Calibre  
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Sólo para aquellos casos en los que el inspector considere necesario complementar la inspección visual, 
bien sea con medios propios o recurriendo a empresas especializadas, se podrán utilizar los siguientes 
equipos: 
 
-  Medidor de espesores por ultrasonidos. 
-  Líquidos penetrantes 
-  Sonómetro 
-  Medidor de humedad en laminados o equipo protimeter 
-  Medidor de aislamiento eléctrico 
 
Los equipos de medida a emplear durante los reconocimientos e inspecciones estarán calibrados y estarán 
sometidos a la evaluación de una Entidad Nacional de Acreditación (AENOR, ENAC,…) 
 
2.4.2 Plan de actuación 
a)   Solicitud de prestación del servicio 
Con una antelación de al menos quince días naturales a la fecha de caducidad del certificado, el 
propietario de la embarcación de recreo deberá haber solicitado al Organismo de Control sus 
servicios para la realización del correspondiente reconocimiento, notificando el lugar elegido por éste 
(tales como astilleros, varaderos, talleres de reparación, zonas portuarias, clubes marítimos o 
deportivos), y en que deberán de darse las condiciones adecuadas para la realización de los mismos, 
tal como la accesibilidad del casco en seco. 
 
b)    Forma de entregar la embarcación 
Se comunicará al propietario los requisitos que son precisos para la inspección: 
 
-  Habrá dos fases en la inspección una con la embarcación en seco y la otra con la embarcación en el 
agua. El barco estará situado en seco debidamente soportado y calzado. Se encontrará en agua para 
las pruebas oportunas. 
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-  El barco estará en disposición de ser inspeccionado, esto es levantado y accesible las zonas o partes 
correspondientes susceptibles de inspección, liberadas de material (zona de válvulas, zona de 
motor, sentina, depósitos, etc.). Las zonas referidas se encontrarán limpias. 
-  Los pasacascos deben estar sin pintar. 
-  Los ánodos no deben estar renovados, rectificados y estarán en las condiciones normales de trabajo. 
-  Liberación de tapas para ver el interior de tanques, etc. 
-  En la inspección estará presente el propietario o representante del mismo con objeto de manipular 
durante el proceso de inspección, cuanto el inspector precise. 
-  Para los puntos de inspección en agua, el barco se presentará en condiciones de navegar con 
amarras reforzadas y tensadas. 
-  En caso de embarcaciones de vela se proporcionará acceso al palo o en su defecto se presentará 
desarbolado (si procede). El acceso al palo se realizará por medios externos al propio barco. 
-  Certificado de la anterior inspección. 
-  La obra viva y limpia, sin pintar. 
-  Se requerirá buena visibilidad e iluminación suficiente. 
-  Se aportará por el taller o propietario, disponibilidad de agua a presión para las pruebas que lo 
requieran. 
 




2.4.3 Tipos de inspecciones 
 
2.4.3.1 Reconocimientos periódicos. 
El objeto de estos reconocimientos es: 
-  Llegar a determinar si el casco y el equipo de la embarcación cumplen las prescripciones que se 
especifican en el Certificado de navegabilidad y que su estado es satisfactorio e idóneo para el 
servicio de la embarcación. 
-   Comprobar que los elementos de salvamento y seguridad, material náutico y del resto del equipo 
de la embarcación, están en condiciones de prestar los requerimientos que le son exigidos. 
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-  Comprobación de que la embarcación esta en posesión de la documentación (certificados, libros 
de registro, manuales de instrucciones, y demás documentos) que le son exigidos. 
-  Comprobación y funcionamiento de diferentes componentes y equipos de la embarcación. 
 
Además el inspector deberá dejar evidencia de algún tipo (fotografía de la embarcación con fecha, factura 
del varadero o cualquier otro justificativo adecuado) de que se ha efectuado el reconocimiento en seco y a 
flote (si procede). 
 
El requerimiento de la inspección en seco se deriva de razones bien precisas: el estado del casco, el 
control de la línea de ejes, que está entre las partes más sometidas a la corrosión; el estado e integridad de 
la obra viva; el estado del timón, orza, etc., el reconocimiento de las aperturas en el casco, y todo tipo de 
apéndices. 
 
Sin embargo, el RD 1434/1999 prescribe, en su artículo 3 b). 1, de forma inequívoca, una inspección del 
casco en seco, para las embarcaciones de lista 7ª desde los 6 m, y para las de lista 6ª sin limitación de 
eslora, por lo cual se entiende, que no es posible interpretar que pueda haber casos en los que se pueda 
obviar el reconocimiento en seco.  
 
Únicamente, se podrá aplazar el reconocimiento en seco, una vez efectuado el reconocimiento de todo lo 
demás, siempre que aquél tenga lugar antes de la caducidad del reconocimiento periódico, ya que, el 
reconocimiento en seco en parte del reconocimiento periódico y éste debe ser efectuado cada cinco años 
como máximo, y siempre que, el casco, durante su inspección a flote, pueda revisarse internamente de 
forma minuciosa, así como la parte exterior visible, y del resultado de dicho examen no se presentan 
indicios que hagan sospechar de daños o defectos en la parte sumergida. En tal caso, no conviene que el 
reconocimiento en seco esté muy separado del reconocimiento del resto de la embarcación, pudiendo 
considerarse adecuado el período de dos meses que se contempla en el apartado 2º del artículo 10.  
 






La visita en seco se acompañará de pruebas cuando sea necesario, lo cual atañe al reconocimiento a 
flote. 
 
Si la embarcación se encuentra en seco, y una vez inspeccionados todos los elementos que justifican la 
inspección en seco, la puesta a flote de la embarcación se deriva de la necesidad de la comprobación del 
funcionamiento de toda la maquinaria y su equipo, por lo que sólo en casos excepcionales se podría 
obviar la inspección a flote, una vez realizada la inspección en seco.  
 
Por lo cual, se comprende que sólo en embarcaciones sencillas se podrá obviar el reconocimiento a flote, 
siempre que: 
 
- Sean de eslora relativamente pequeña (por ejemplo, de la lista 6ª hasta 6 metros, o de la 
lista 7ª hasta 7 metros) 
- El material del casco sea de poliéster reforzado con fibra de vidrio. 
- No disponga de equipos que requieran su funcionamiento a flote. 
- Tengo motores fueraborda o dentrofueraborda que puedan ser puestos en funcionamiento 
con medios auxiliares (suministro de agua de refrigeración, p.e.), o retirardos de la 
embarcación (fuerabordas) para su comprobación por separado. 
- No disponga de aberturas en el casco debajo de la línea de flotación. 
- Se realice un minucioso reconocimiento del casco en seco, tanto interior como 
exteriormente. 
- La embarcación no sea objeto de un reconocimiento de tipo adicional o extraordinario 
(Artículo 3, D) y E) del RD 1434/99, en los supuestos que allí se contemplan.  
 
Cualquier duda que pudiera surgir sobre el estado del casco y del funcionamiento de la embarcación, 
implicará necesariamente la puesta a flote de la embarcación, además de en seco, para su examen. 
 
2.4.3.2 Reconocimientos intermedios. 
El objeto de estos reconocimientos es comprobar el estado de mantenimiento del equipo y del casco, para 
determinar si éste sigue siendo satisfactorio. Con este fin, se inspeccionarán los diferentes elementos de la 
embarcación, así como la obra viva, y la comprobación de funcionamiento de todos los equipos instalados 
a bordo y que permita llegar a la conclusión de que la embarcación se encuentra en condiciones 
razonables de seguridad. 
 
El reconocimiento intermedio tiene el alcance de uno periódico. La única diferencia que el RD 1434/1999 
apunta, es la “profundidad del reconocimiento”, no el alcance. Salvo el reconocimiento en seco, que sí se 
debe realizar a fondo, el resto se debe llevar a cabo tan a fondo como sea preciso para que el inspector 
concluya  que la embarcación se encuentra en condiciones razonables de seguridad. 
 
Además el inspector deberá dejar evidencia de algún tipo (fotografía de la embarcación con fecha, factura 
del varadero o cualquier otro justificativo adecuado) de que se ha efectuado el reconocimiento en seco y a 
flote (si procede). 
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2.4.3.3 Reconocimientos adicionales 
En estos reconocimientos, las partes, componentes y equipos de la embarcación que hayan sufrido 
modificaciones, alteraciones o reparaciones, serán sometidos a una verificación del cumplimiento de la 
normativa vigente en materia de seguridad y prevención de la contaminación, que consistirá en: 
 
-  Sólo para los casos en que se produzcan modificaciones o alteraciones a la documentación que 
sirvió de base para la última emisión del certificado de navegabilidad: un examen de los planos, 
diagramas, especificaciones, cálculos y demás documentación técnica, para verificar que aquello 
que se ha modificado, alterado o reparado cumple la normativa vigente. 
 
También será necesario que el propietario o representante del mismo presente la correspondiente 
autorización de la Administración Marítima para realizar dichas modificaciones o alteraciones. 
 
-  Y para todos los casos: una inspección de lo modificado, alterado o reparado para verificar que 
los materiales, los escantillones, la construcción y los medios, según proceda, se ajustan a los 
planos aprobados, diagramas, especificaciones, cálculos y demás documentación técnica, y que 
tanto la calidad del trabajo como de la instalación es satisfactoria en todos los aspectos. 
 
Para ello se requerirá y verificará toda la documentación que sea necesaria en función de las 
particularidades de las partes, componentes y equipos de que se trate en cada caso o de las 
operaciones que se lleven a cabo.  
 
Adicionalmente y siempre que haya lugar, a estas partes, componentes y equipos se les someterán 
a las inspecciones periódicas. 
 
En ocasiones se detectan obras no controladas en embarcaciones, como ejemplo, sirvan los 
siguientes casos:  
 
• FLY BRIDGE IMPROVISADO. Se incorpora una escalera de aluminio o acero inoxidable hasta 
el techo del puente de gobierno, se clavan allí uno o dos asiento y se instala un pupitre con un 
doble mando del timón y del control de los motores.  
• PUNTO DE REMOLQUE ELEVADO. Se monta, especialmente en embarcaciones de lista sexta, 
una estructura de acero inoxidable enclavada sobre las regalas a fin de que el remolque para ski, 
skiboard o incluso para salchichas neumáticas, se tome desde un punto alto. En uno de los casos 
contemplados una embarcación de unos 8 metros llevaba el punto de tiro de remolque a unos 2,5 
m sobre el nivel de la flotación y arrastraba una salchicha con diez personas.  
• SILLA DE COMBATE PARA PESCA DE ALTURA SOBRE LA PLATAFORMA DE BAÑO 
O SOBRE EL BOTALÓN DE PROA. La fijación de sillas de combate es particularmente 
delicada pues, de fallar, el pescador es arrastrado al mar con pocas posibilidades de sobrevivir. 
Las plataformas de baño y botalones no integrales no están calculados para soportar los esfuerzos 




Las referidas modificaciones, y aún otras, no están permitidas, por suponer una alteración, en algunos 
casos, de la estructura, en otros, de la estabilidad. En cualquier caso, son obras de reforma que deben 
ser autorizadas por la Administración, y dicha autorización concedida cuando proceda.  
 
Así pues, al detectarse aspectos como los referidos, durante los reconocimientos por parte de las 
Entidades de Inspección, se debe proceder en consecuencia, esto es, considerar el resultado de la 
inspección desfavorable, y solicitar al usuario la vuelta a la situación inicial.  
 
2.4.3.4 Reconocimientos extraordinarios 
En estos reconocimientos, a las partes, componentes y equipos de la embarcación que sean requeridas por 
el órgano judicial o a resolución de la Dirección General de la Marina Mercante, adicionalmente a las 
inspecciones específicas que en cada caso puedan dictar estos organismos, se les someterán a las 
inspecciones que para los mismos se consideran en las inspecciones periódicas. 
 
 
2.5 Ejecución de la inspección 
 
2.5.1 Casco y equipos 
 












Se comprobará que el nombre  de la embarcación y la matrícula  e identificación (casco, motor)   de 
la embarcación, coinciden con los que constan en la documentación del barco. 
 
Se comprobará, en el caso de embarcación con marcado CE la existencia del manual del 
propietario, en el cual constarán los equipos instalados a bordo. 
 














Que los datos coinciden, que dispone de seguro en 
vigor y que en su caso dispone de manual del 
propietario, de no ser así, se debe proseguir la 
inspección, no obstante debe presentarse el manual 
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La renovación del Certificado de Navegabilidad está condicionada a que las embarcaciones tengan 
en vigor el seguro obligatorio de responsabilidad civil regulado por el Real Decreto 607/1999 de 16 
de abril. 
 
El artículo3, apartado b) punto 3 del RD 1434/1999, de 10 de septiembre, establece que uno de los 
elementos a inspeccionar  en los reconocimientos periódicos, es la comprobación de que a bordo de 
la embarcación se encuentran los certificados, libros de registro, manuales de instrucciones y demás 
documentación propia de la embarcación.  
 
A su vez, el artículo 12 del RD 607/1999, establece la obligación de que la documentación 
acreditativa de la vigencia del seguro debe obrar a bordo de la embarcación.  
 
En consecuencia, corresponde a las Entidades Colaboradoras de Inspección de Embarcaciones de 
Recreo comprobar la documentación obligatoria se encuentra conforme y a bordo de la 
embarcación, entre ella la documentación acreditativa del seguro, como es obvio. En caso de que 
esto no ocurra, la Entidad Colaboradora, en cumplimiento de lo dispuesto en el artículo 10, 2º del 
RD 1434/1999 antes mencionado, emitirá un informe desfavorable y procederá de acuerdo con lo 
dispuesto en dicho precepto. El plazo para justificar el seguro es de cinco días hábiles (artículo 12 
del RD 607/1999). Hay que recordar que, la navegación sin seguro será considerada infracción 
grave de acuerdo con el artículo 5 del Real Decreto 607/1999. 
 
Las embarcaciones de la sexta lista que se alquilen con tripulación, y no transporten más de doce 
pasajeros, deberán además disponer del certificado de hallarse en vigor un seguro de accidentes, 
amparando a las personas embarcadas, de acuerdo con lo dispuesto en la orden de 4 de diciembre 
de 1985, de alquiler de embarcaciones de recreo. Toda vez que dicha orden no fija la cuantía del 
seguro, se aplicarán con carácter supletorio los importes de las indemnizaciones previstas en el 
Anexo del Reglamento del Seguro obligatorio de viajeros, aprobado por Real Decreto 1575/1989, 
de 22 de diciembre.  
 
El Indicativo de Matrícula y su visualización 
El Indicativo de Matrícula es el conjunto alfanumérico que individualiza a cada buque o 
embarcación de las demás, siendo, por tanto, único. El Indicativo de Matrícula irá pintado o fijado 
en ambas amuras de todas las embarcaciones de la Lista 7ª y 6ª, así como aquellas embarcaciones 
extranjeras dedicadas a fines comerciales, a la máxima altura posible de la línea de flotación, siendo 
su tamaño suficiente, en relación con las dimensiones del buque o embarcación, de forma que 
pueda ser fácilmente identificado en la mar, siendo su color blanco sobre cascos oscuros y negro 
sobre cascos claros. El Indicativo de Matrícula se compone de los siguientes datos y por el orden 
que se cita: 
 
• La lista a la que pertenece en número. 
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Lista séptima (7ª): son aquellas embarcaciones, de eslora superior a los 2,5 metros, cuyo 
uso exclusivo sea la práctica del deporte o recreo sin propósito lucrativo o la pesca no 
profesional. 
 Lista sexta (6ª): son aquellas embarcaciones deportivas o de recreo que se explotan 
con fines lucrativos. 
 
• La Provincia Marítima con las letras correspondientes. 
Viene definida por letras en función de la Provincia Marítima donde está registrada la 
embarcación. En función de los siguientes indicativos podemos determinar a que 
Provincia Marítima pertenece la embarcación. Por ejemplo, el indicativo BA pertenece a 
Barcelona, AT es Alicante, PM se usa para identificar a Mallorca y Menorca. 
  
•  El Distrito Marítimo correspondiente en número. 
El siguiente número que viene después de la provincia marítima, se usa para identificar el 
distrito marítimo al que pertenece la embarcación.  
  
Provincia Marítima de Barcelona Provincia Marítima de Mallorca 
 
BA-1: Vilanova i la Geltrú PM-1: Palma de Mallorca 
BA-2: Barcelona PM-2: Alcudia 
BA-3: Arenys de Mar PM-3: Mahón 
 PM-4: Ciutadella 
 
•  Su folio y año. 
La cifra que viene a continuación es el folio donde está inscrita la embarcación, y las dos 
siguientes son el año de matriculación. De esta forma, una embarcación con la siguiente 
matrícula 7ª-PM-1-1233/98, significa que fue la embarcación número 1233 matriculada 
en el año 1998. 
 
         Figura 8. Indicativo de matrícula en lista 7ª. (Fuente propia) 
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La matrícula aporta gran información sobre la embarcación. En la matrícula de la figura 8 podemos 
descifrar que pertenece a la lista 7ª, por lo tanto se trata de una embarcación de recreo sin fines 
comerciales. Podemos saber que pertenece a la Provincia Marítima de Mallorca y al Distrito 
Marítimo de Palma de Mallorca. De las últimas cifras podemos concluir que fue la embarcación 
número 1473 matriculada en el año 1992.  
 





El Despacho es el procedimiento administrativo mediante el cual Capitanía Marítima comprueba 
que todos los buques y embarcaciones civiles (y, por tanto, también las embarcaciones de recreo) 
cumplen con todos los requisitos exigidos por las normas legales para poder efectuar las 
navegaciones y tráficos que pretendan realizar, y que cuentan con las autorizaciones exigibles y su 
tripulación es la adecuada en cuanto a su número y titulación. 
La normativa actualmente en vigor es el Reglamento sobre el Despacho de Buques, aprobado por 
Orden de 18 de enero de 2000, del Ministerio de Fomento, que ha sido desarrollada mediante la 
Instrucción de Servicio núm. 3/2000, de 21 de marzo. No incluye las embarcaciones clasificadas 
como de Alta Velocidad, según el R.D. 1119/1989, y las de recreo acogidas al régimen de 
Matrícula Turística. 
 
Las embarcaciones de recreo de más de 24 metros de eslora tienen la consideración de buques, y 
deben por tanto despachar como los buques mercantes. 
 
Están exentas de Despacho: 
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–  Las embarcaciones de recreo, inscritas en la 7a Lista, propulsadas a vela, 
cualquiera que sea su eslora, dedicadas a participar de forma permanente en 
competiciones deportivas organizadas y controladas por las Federaciones 
Españolas Deportivas correspondientes y que tengan número de vela registrado en 
las mismas. 
–  Las embarcaciones de recreo propulsadas a vela o motor, de hasta 6 metros de 
eslora. 
–  Las embarcaciones propulsadas a remo. 
–  Las motos náuticas y los artefactos exentos de Registro y Matriculación. 
 
Los despachos deben formalizarse ante la Capitanía Marítima mediante el Rol o Permiso de 
Navegación, en donde se anotará el título necesario para su gobierno y el número máximo de 
personas a bordo. 
 
A las embarcaciones de eslora comprendida entre los 6 y los 24 metros matriculadas en la Lista 7ª 
se les expedirá inicialmente, según su clase, el Rol de Despacho y Dotación o Permiso de 
Navegación, cumplimentando solamente los datos que a continuación se indican: 
 
–  Datos identificativos de la embarcación. 
–  Datos identificativos del titular. 
–  Título mínimo requerido para el gobierno de la embarcación. 
–  Certificados expedidos y sus fechas de caducidad. 
 
A las embarcaciones registradas en la 7a Lista de hasta 6 metros de eslora (que están exentas de 
Despacho), sólo se les exigirá la Hoja de Asiento y el Certificado de Navegabilidad. Las 
embarcaciones de recreo actualizarán obligatoriamente el Rol de Despacho y Dotación o Permiso 
de Navegación cuando sean renovados los correspondientes Certificados expedidos por la Capitanía 
Marítima. 
 
El plazo ordinario de validez del Despacho coincidirá con el de los certificados de la embarcación. 
 
No obstante, cuando se produzcan modificaciones en los datos consignados en la documentación 
(cambios de propiedad, alteración de las características, cambios de motor, etc.), y así se acredite, 
se solicitará la actualización del despacho ante la correspondiente Capitanía Marítima. Asimismo, 
se anotarán los enroles y desenroles cuando se solicite. 
 
El mando de la embarcación requerirá la titulación mínima o superior que conste en el Rol o 
Permiso de Navegación. El cambio de mando no requerirá anotación alguna en el Rol o Licencia. 
 
2.5.1.1 Candeleros y pasamanos 
 
Siempre que haya lugar, 
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El inspector comprobará los anclajes en cubierta de los candeleros, verificando que los tornillos se 
encuentran convenientemente apretados y que los medios de sujeción no presentan daños ni 
deformaciones y que no existen daños en la cubierta en zona de anclajes. 
 
 










Que no presenta corrosiones, apriete correcto 
Visual + 
Comprobación 










El inspector comprobará los anclajes de los pasamanos y si estos son de cable, el estado del mismo 
así como los terminales y bloqueos de los cables. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
Que no presenta holguras presión adecuada 














2.5.1.2 Pasacascos y pasamamparos 
 
Siempre que haya lugar: 
 




CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
Que el pasacascos, si es metálico, no 
tiene corrosión. Si existe corrosión y 
la pared pasante es de metal, se 
comprobará si en la zona de pared 
adyacente al pasacasco se mantiene 
el mismo espesor. 
 
       Visual + comp. 
 
   Martillo 
 
  L/G 
                     
UNE-EN-ISO- 
        9093-1:1998 
 
Comprobar que la estanqueidad de pasacasco y pasamamparos es adecuada. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
Que no existen filtraciones, en caso de 
duda, el propietario facilitará los 
medios adecuados que permitan una 
acción de chorreo a presión de agua 
durante unos minutos, si el 
pasamamparo está por encima de la 
línea de flotación. Si los pasamamparos 
están por debajo de la línea de flotación 






















2.5.1.3 Válvula de costado 
 
Siempre que haya lugar: 
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Se inspeccionarán siempre que sea posible y de forma visual las tuberías de entrada y salida viendo 
si su estado externo es  correcto. Se comprobará el desempernado y abrazaderas (en caso que sea 
posible). Se comprobará el espesor de las tuberías alrededor de la válvula comprobando 
corrosiones. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
    Que externamente no presenta 
oxidación/picaduras ni filtraciones. 
Que los acoples y abrazaderas 













Se comprobará el estado de los cables eléctricos que alimentan al motor de accionamiento de la 
válvula si ésta fuese telemandada. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no existe agrietado, ni peladuras. 
En su caso, que la medida de 
aislamiento garantiza que no hay fuga 
    de tensión. 
 





















CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que abre y cierra, comprobando 
suuncionamiento bajo caudal. 
Visual N.A. G  
 
Comprobar la existencia de rejillas en las válvulas que las llevan. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








    Que la válvula cierra y abre sin tener 
que forzar la palanca de accionamiento 
por cierre y apertura. En su caso que el 
   líquido no pasa con válvula cerrada y 
   fluye sin anomalías con válvula abierta. 
 










CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que llevan rejillas y están 
correctamente instaladas. 
Visual N.A. L  
 
2.5.1.4 Estanqueidad en aberturas de cubierta 
 
Siempre que proceda: 
 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las juntas no presentan deterioros y 
su fijación es correcta y estanca. 
 













CRITERIOS DE ACEPTACION 
 




















Comprobar que el sellado en el montaje de las aberturas o portillos fijos es correcta. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 



















Comprobar la estanqueidad de fogonaduras en el paso de palos a través de cubierta. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no existen filtraciones 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que hay ausencia de grietas y 
el apriete de tornillos es 
correcto. Que la protección de 
tornillería es estanca y no 
presenta anomalías. Si es 
posible comprobar remaches 
bajo protección. 
Visual N.A. L ISO 12216 
Apto. 10.1.2 
        circular 7/95 
 
Comprobar que los herrajes atornillados sobre cubierta son estancos. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no existen filtraciones por los 
herrajes. En el caso de existir 
evidencias será el propietario quien 


















2.5.1.5 Unión orza/casco 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar el correcto apriete de los pernos de la orza salvo en los   casos en que exista un 
mecanismo de bloqueo verificable. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que existe y se mantiene correcto el 
mecanismo de bloqueo. Si los 
pernos van bajo apriete comprobar 
que este es suficiente. 
 







Comprobar que no existen signos de corrosión excesiva. En caso de existir elementos susceptibles 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay restos de corrosión. 
Comprobar siempre que los pernos de 
masa o conexiones catódicas no tienen 
corrosión significativa. Tras cepillar   
lacorrosión con cepillo de púas o 
piqueta verificar si la corrosión es 
superficial. Si es posible destornillar 

















Si las tuercas situadas en el interior del casco están laminadas por encima, descubrir, en caso de 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las tuercas no están pasadas ni 
    presentan corrosión. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las grietas en caso de existir sólo 
afectan a la pintura. Que las grietas no 









Comprobar de forma especial posibles deformaciones o roturas debidas a varadas accidentales que 
pueden mostrar en forma de grietas en varengas a proa o popa de la quilla y a separación (según el 
tipo quilla y sujeción) del extremo de proa de la quilla casco. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no existen deformaciones ni grietas. 
Que no hay indicios de daños que 









Comprobar la correcta fijación de lastre no integral. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el lastre está correctamente fijado. 
visual N.A. G  
 
En el caso de que se detecten indicios que requieran una inspección más profunda se procederá a 
desmontar los elementos necesarios para llevar a cabo la misma. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







      
El comprendido de los puntos 2.5.1.5 
visual N.A. G  
 

















2.5.1.6 Unión arbotantes /casco 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar la sujeción de los arbotantes al casco verificando el estado del mismo en dicha zona. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las sujeciones no han afectado al 
casco. Que las sujeciones son correctas, 
si existen  signos de oxidación picar o 
rascar, destornillar si fuera preciso. 
 
 










En cascos de materiales compuestos buscar signos de deslaminación local debido a fatiga 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







        
Que no hay deslaminación. 
       Que el casco es estanco. 
Visual +Comprobación N.A. G  
 
Comprobar el apriete de los tornillos de fijación en el caso de arbotantes atornillados 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los aprietes son suficientes 
Comprobación N.A. L  
 
Comprobar el estado de la zona del casco y/o refuerzos sobre los que se fijen los arbotantes. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el casco o sus zonas de repuesto no 
presentan anomalías. 
             Visual  N.A. G  
 






Siempre que tenga lugar 
 
Que no existe desgaste significativo por roce, deformaciones, desalineamiento o corrosión excesiva. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Ausencia de desgaste significativo. 
Ausencia de deformaciones, que el 
alineamiento es correcto y que no 
existe corrosión excesiva. 
 







Se comprobará la estanqueidad de la cubierta en el caso de cadenotes pasantes a través de la misma. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no existen filtraciones en los pasos 
de los cadenotes. 
 
Comprobación + Visual 
Manguera 
agua a P, en 







Comprobar la integridad de la zona de casco o estructura donde los cadenotes se hallen fijados o de 
los que sean parte integral. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







 Que no existen fisuras, deformaciones ni 










Comprobar el correcto apriete de los tornillos de fijación en caso de cadenotes atornillados. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que los tornillos tienen el apriete 
 suficiente. 
Comprobación + Visual N.A. L  
 




2.5.1.8 Bañera autoachicables 
 
Siempre que proceda: 
 
Comprobar existencia de desagües especificados en proyecto, verificando que se hallan libres de 
obstáculos que impidan fluir el agua libremente. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que existen desagües que no presentan 
fisuras ni obturaciones, y que no se     
hallan condenados. Que los imbornales 
se encuentran cruzados. Que el achique 
cumple con lo que exige la fórmula de 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 


























2.5.1.9 Sistema antideslizante de cubierta 
 
Siempre que proceda: 
 
Comprobar la existencia de un antideslizante eficaz de algún tipo en las zonas de trabajo. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que en zonas de trabajo el suelo sea 
     antideslizante. 
Comprobación N.A. L  
 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no existe un desgaste excesivo del 
   suelo de cubierta 
Visual N.A. L  
 
2.5.1.10 Ventilación / Extracción de cocina 
 
Siempre que tenga lugar: 
 
Comprobar que existe un sistema de ventilación en la cocina de acuerdo al manual del propietario. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Existencia de ventilación. En 
caso de no existir manual del 
propietario remitir a circular 
7/95, 10.5.3. 
 












Comprobar el correcto funcionamiento de cualquier dispositivo de extracción existente, 
asegurándose que funciona y que su capacidad no está reducida por cualquier obstrucción. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 






















Comprobar en el caso ventilaciones con manguerotes con cajas doradas que disponen de drenaje y 
que este no está obstruido y funciona de forma adecuada. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el sistema no está obstruido y la 
















2.5.1.11 Circuito de gas de cocina 
 
Siempre que tenga lugar: 
 
Comprobar la correcta situación de la bombona de gas y existencia de las llaves de paso adecuadas. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Comprobar que el circuito corresponda 
al manual del propietario. En caso de no 
existir atenerse a la circular 7/95 punto 
10.5.3. 
 









Comprobar que no existen pérdidas bajo presión en todo el circuito. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que cuando actúa el circuito en presión no 
hay pérdidas de gas. Comprobando 













Comprobar el estado de conservación adecuado de las conducciones en especial en los extremos. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no existen agrietados, ni roturas, 
obstrucciones ni oxidaciones severas y 
comprobando la caducidad de los tubos 
flexibles. Que haya llave de paso que 

















Comprobar el apriete de las abrazaderas y el montaje en su acoplamiento a conductos. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las abrazaderas presionan el 
cuerpo de la manguera y que esta 
está bien embutida. Que las 
abrazaderas sean dobles y no 
estén oxidadas. 
 















CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que la válvula permite la abertura y el 
cierre y que el paso del gas es 


















Comprobar la correcta instalación y funcionamiento del detector de gases. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el detector de gases está 
adecuadamente instalado. Que 
funciona correctamente. 
 










Comprobar que las embarcaciones con marcado disponen de detector de apagado de llama en los 
quemadores de cocina. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que se dispone de detector de apagado 
de llama en los quemadores de cocina. 
 










Quemadores, calentadores y calefacción fijas, circular 7/95 punto 10.5.3. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que tiene evacuación de gases y estos 
no están tapados, que disponen de corte 
de llama y funciona correctamente. 
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2.5.1.12 Gobierno, timón y mecha 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar que no existen desgastes en la mecha debidos a roces con los cojinetes, en especial en la 
parte inferior de la limera. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Comprobar holguras entre cojinete, 
casquillo, mecha y pinzote. En 
caso de holguras no aceptables, 






















Comprobar el correcto estado y tensión de los guardines o ausencia de holguras de importancia en 






CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los cabos del timón no presentan 
holguras que disminuyan su eficacia. Que 
los cabos están suficientemente tensados. 























Comprobar el correcto estado del sector, sujeción del mismo a la mecha y anclajes de los guardines. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el sistema de sujeción a la mecha y la 
sujeción de los guardines no presentan 
holguras anormales. 
Comprobación + visual N.A. L/G  
UNE-EN -
28847:1992 







Comprobar el correcto estado de poleas de timonería y anclaje de las mismas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 









Que no hay huellas ni holguras en poleas. 
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2.5.1.13 Protección catódica 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar la existencia de los elementos de protección catódica indicados en los planos: 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que existe la protección catódica y que 
está según planos o en su ausencia su 










Comprobar la correcta instalación y funcionamiento de los ánodos, su correcta exposición 
(comprobar que no se hallan pintados) y el grado de desgaste. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que los ánodos son desnudos. Que la 
conexión tenga continuidad. En caso 
de ánodos excesivamente desgastados  
sustituirlos 
 

















2.5.1.14 Estado del casco (Ósmosis, deslaminaciones, golpes, grietas, etc.) 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Inspeccionar visualmente el casco fuera del agua comprobando su estado e integridad. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no hay perforaciones, deformaciones, 
abolladuras, golpes de importancia, 








Partes 1 a 6 
 
Cualquier golpe de importancia detectado en una orza, aunque esté reparado deberá conllevar una 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Incluido en los apartados del punto 
2.5.1.5. 




G ISO 12215 
Partes 1 a 6 
 
En todos los casos inspeccionar las zonas con apariencias de golpes o grietas, examinándose estas 
últimas desde el interior. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no se aprecian fisuras que 
comprometan la estanqueidad. 
Que la estructura no esté dañada. 
 






Partes 1 a 6 
 
En cascos metálicos buscar signos de corrosión excesiva, en especial en las proximidades de 
herrajes o elementos fijados al mismo. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no hay herrumbre o disminución de 
espesor por corrosión. 
Visual y/o comprobación Cepillo de 
púas 
G ISO 12215 
Partes 1 a 6 
 
En cascos de madera se hacen comprobaciones similares verificando el estado general de la madera. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no hay grietas ni perforaciones ni 
golpes importantes. Que la madera no 
está podrida. 
 






Partes 1 a 6 
 
En cascos de materiales compuestos buscar signos de ósmosis en forma de burbujas o ampollas 
levantando, si se sospecha de sus existencia, zonas de pintura hasta descubrir el gel-coat, cuyo 
estado deberá verificarse. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no hay embolsado generalizado de 
gel-coat. Que golpeando con martillo de 
bola no hay variaciones significativas de 
sonido. 
 








Partes 1 a 6 
 
En casos de gel-coat dañado proceder a una comprobación del grado de humedad del laminado 
mediante el uso de equipo adecuado. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el grado de humedad del laminado 
está dentro de los límites admisibles. 
Que la combinación, de inspección 
visual, martillado y la medida de 
humedad no inducen a considerar 

















Comprobar la existencia de grietas para evaluar si se trata de grietas locales de pintura o gel coat o 
por el contrario daños del laminado. Las grietas detectadas en el exterior del casco deberán ir 
acompañadas de una inspección interior tanto del forro como de los refuerzos adyacentes. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los forros y refuerzos no han sufrido 
daños. 
 








Partes 1 a 6 
 
Ante cualquier sospecha de delaminación en forros o refuerzos de materiales compuestos 
comprobar golpeando con un martillo de cabeza roma u objeto similar buscando cambios de sonido 
en la zona que delaten delaminaciones. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 

















Partes 1 a 6 
 
En el caso de que se detecten indicios que requieran una inspección más profunda se procederá a 
desmontar los elementos necesarios para llevar a cabo la misma. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Los establecidos en los apartados 
      anteriores de este punto. 
Comprobación Establecidos 
anteriormente 
G ISO 12215 
Partes 1 a 6 
 
Figura 21. Ósmosis en casco de fibra. (Fuente propia) 
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2.5.1.15 Cámaras de flotabilidad 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar que las cámaras de flotabilidad no han sido modificadas para otro uso distinto del 
cometido de las mismas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las cámaras no se han modificado y 
se utilizan para el cometido natural. 
Visual N.A. G Apdo. 10.4.4 
circular 7/95 
 
Comprobar el estado del material expandible de relleno. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el material de relleno está en correcto 











Comprobar la estanqueidad de las cámaras de flotabilidad. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las cámaras son estancas. 
Que no hay filtraciones 
Visual N.A. G Apdo. 10.4.4 
circular 7/95 
 
En embarcaciones menores de 6 metros de eslora es muy común abrir estas cámaras para convertirlas en 
cofres ya que se trata de embarcaciones pequeñas con poco espacio disponible.  
 
Se debe distinguir claramente entre dos casos posibles: 
 
-  que se tenga la certeza de que la embarcación haya sido construida sin cámaras. En cuyo caso el 
informe puede ser favorable y, de acuerdo con el apéndice V de la circular 7/95 y las 
equivalencias de la Orden FOM/1144/2003, se le asignará la zona 6. 
 
-  que las cámaras hayan sido abiertas o quitadas. En este caso se trata de una modificación no 
autorizada efectuada a la embarcación que pone en grave peligro su seguridad. Entendemos que 
nos encontramos con el supuesto del punto 3 del artículo 10 del RD 1434/1999. 
 
2.5.2 Maquinaria principal y Auxiliar 
 




Siempre que haya lugar. 
 
Inspeccionar ocularmente el/los local/es donde estén/n ubicada/s y su posición para comprobar que 
no existen anomalías de mantenimiento en cuanto al entorno de la bomba, como pueden ser exceso 
de corrosión, cables eléctricos en mal estado, tornillos de sujeción deteriorados, etc. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no hay corrosión. Que la conexión 
eléctrica es correcta. Que las sujeciones 
están correctas. 




Inspeccionar su anclaje al polín o apoyo correspondiente, comprobando que no se producen 
vibraciones excesivas durante su uso normal. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que al contacto con la punta de un 












Comprobar visualmente las tuberías de entrada/salida verificando su buen estado externo, y si fuera 
posible desempernado abrazaderas y comprobando el espesor de las tuberías en los alrededores de 
la bomba y su estado debido a posible corrosión. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no presentan externamente
anomalías, Que los espesores son 
suficientes. Que no hay corrosión. 
 
Visual + comprobación 










CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que los cables no tienen óxido. Que no 
están rotos ni pelados. Que sus 
conexiones no presentan riesgo de 
calentamiento. Que hay protecciones y 
actúan. Que el aislamiento es correcto. 





















En caso de motor no eléctrico comprobar el mecanismo de accionamiento acorde a los 
requerimientos del tipo de accionamiento al que se encuentre sometida la bomba. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el mecanismo de accionamiento 
funciona correctamente y sea acorde 











Comprobar el correcto funcionamiento del equipo en sus dos modalidades: Manual y/o automática. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el equipo con accionamiento manual 
funciona correctamente. Que el equipo 
con accionamiento automático funciona 
correctamente, simulando con la elevación 



















CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que la bomba de achique no pierde. Que 
el circuito no pierde. Que la bomba 
funciona correctamente. 
 













CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el caudal coincide con el manual o 
datos de la bomba, si existiesen. Si no 











Verificar que el nivel de aislamiento IP corresponde al proyectado para el equipo. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 






























2.5.2.2 Tanques de combustible (aireación, niveles y bocas de llenado) 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar el estado de corrosión y/o pintado del interior del tanque si fuera posible. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no falte imprimación. Que no 
tiene corrosión y es posible la 
apreciación de esto. Que en el filtro no 

















Comprobar el correcto estado de todas las tuberías, manguitos y posibles abrazaderas que tengan 
acceso al tanque (tuberías de llenado, vaciado, aireación, sonda), comprobando que ninguna de ellas 
tiene pérdidas y su estado de conservación es el adecuado. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las tuberías, etc. son estancas y no 
hay resto de pérdidas. Que las 













Comprobar el correcto funcionamiento del sistema de aireación del tanque, verificando que se 
encuentra libre de cualquier posible obstrucción, no da lugar a pérdidas en caso de rebose, salvo por 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Comprobar que la carga se puede realizar 
















CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no está obstruido el tubo de venteo 
en caso de existir. Que los rebosaderos 














Comprobar el correcto funcionamiento del sistema de niveles, tanto del sistema de medida de nivel 
manual como los teleniveles si los hubiera. Se verificará que se encuentra libre de cualquier posible 
obstrucción, no dando lugar a pérdidas a lo largo de su recorrido. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que los teleniveles, si existen, funcionan. 
Que el conducto de niveles no tiene 
pérdida. Que el sistema de medida 















Comprobar las bocas de llenado verificando cumplan las normas en vigor en cuanto a dimensiones 







Comprobar el correcto funcionamiento de todas las válvulas del sistema de carga/descarga de 
combustible de los tanques, verificando su accionamiento y buen funcionamiento, acorde a los 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las llaves son accesibles. 
Que el funcionamiento de las 
válvulas es correcto, bien 



















Comprobar la fijación de los tanques no estructurales verificando que no existe un desgaste 
excesivo en las zonas de los elementos de fijación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no existe desgaste en las fijaciones. 
Si el combustible es grupo 1º el tanque no 
puede ser estructural, ni hallarse en 













2.5.2.3 Ventilación del local del motor propulsor 
 
Siempre que haya lugar 
 
Comprobar el cumplimiento por parte de la ventilación de los requisitos en cuanto a instalación y 
dimensionamiento descritos en el manual del propietario. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las dimensiones de ventilación son 
las que el manual establece. Caso de no 

















CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que los ventiladores actúa 
correctamente. Que la llegada del flujo 
de aire es adecuada. Que el circuito de 
ventilación es independiente del motor. 
Que los circuitos de extracción son 
antideflagrantes para combustibles del 
grupo 1º. Que existe la advertencia 
correspondiente de que la ventilación 
entrará 4 minutos antes de la puesta en 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los filtros no están rotos y no 













Comprobar mediante el uso de humo o cualquier otro tipo de material capaz de enrarecer la 
atmósfera del local el buen “tiro” de la instalación. 
 
 
























2.5.2.4 Válvulas de fondo 
 
Siempre que haya lugar 
 
Inspeccionar todas las tomas de mar que dispongan de válvula de fondo, comprobando que no 
existen anomalías de mantenimiento en cuanto a su entorno, como pueden ser exceso de corrosión o 
falta de rejillas protectoras donde fuera necesario. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que la válvula de fondo cierra y es 
stanca. Que no hay corrosión. Que 
dispone de rejillas protectoras (en 
la admisión). Que los acoples 
abrazaderas ajustan y presionan 
correctamente y son resistentes. 















Inspeccionar visualmente las tuberías de entrada/salida verificando su buen estado externo, y en su 
caso desempernado abrazaderas y comprobando el espesor de las tuberías en los alrededores de las 









CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que las tuberías tiene espesor suficiente. 
Que no se aprecian signos de corrosión. 
Que los acoples y abrazaderas ajustan y 
presionan correctamente 
 
Visual y/o Comprobación 







Comprobar el estado de los cables eléctricos que dan alimentación al motor de accionamiento de la 
válvula si ésta fuese telemandada. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no presentan peladuras, cortes y 
están bien conectados. Que no hay 
signo de calentamiento. Que no 
existen agrietamientos ni peladuras. 
Que la medida de aislamiento 
garantiza que no hay fuga de tensión. 
 
 











Comprobar el funcionamiento de la válvula en sus dos modalidades: Manual y/o automática. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que la válvula cierra y abre sin tener que 
forzar la palanca de accionamiento por 
cierre y apertura. Que el líquido no pasa 
con válvula cerrada y fluye sin 
anomalías con válvula abierta. 
 
 









Comprobar el buen asiento de la válvula verificando que no hay circulación de líquido bajo carga. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que la válvula cierra y abre sin tener que 
forzar la palanca de accionamiento por 
cierre y apertura. Que el líquido no pasa 
con válvula cerrada y fluye sin anomalías 
con válvula abierta. 
 
 









Inspeccionar visualmente el estado de los manguitos, vigilando los posibles estrangulamientos y 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los manguitos no pierden. Que no 
hay disminución de sección. Que los 
manguitos no están agrietados. Que las 













2.5.2.5 Circuito de refrigeración (manguitos y abrazaderas) 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar el correcto funcionamiento de la bomba del circuito de refrigeración, verificando para 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que la bomba funciona independiente o 
por acción del motor. Que en el rotor de 











Inspeccionar visualmente el local donde esté ubicado y de su posición para comprobar que no 
existen anomalías de mantenimiento en cuanto al entorno de la bomba. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que la bomba no sufre alteraciones 
directas. Que el ámbito de 









Comprobar el anclaje al polín o apoyo correspondiente, verificando que no se producen vibraciones 
excesivas durante su uso normal. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el anclaje de la bomba es correcto.
Que hay correcto tensado de correa. 




Inspeccionar visualmente las tuberías de entrada/salida, verificando su buen estado externo y, en su 
caso, desempernado abrazaderas para comprobar el espesor de las tuberías en los alrededores de la 
bomba y su estado debido a posible corrosión. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las uniones embridadas son estancas. 
Que los espesores son suficientes. Que no 
hay corrosión. Que las bridas no están 
oxidadas 
 
Visual y comprobación 
Cepillo de 






Inspeccionar todas las tuberías, manguitos y abrazaderas del circuito de refrigeración, verificando la 
ausencia de fugas y/o micro fugas (razones). 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay pérdidas en las 
canalizaciones. Que no hay oxidación en 
tuberías. 
 







2.5.2.6 Circuito de combustible (tuberías y racores) 
 
Siempre que haya lugar: 
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Inspeccionar visualmente todo el sistema de tuberías y racores para comprobar que no existen 
anomalías de mantenimiento en cuanto al entorno que le rodea y su estado es bueno, ausencia de 
golpes, proximidad a focos de calor no contemplados en el manual del propietario. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el sistema de racores más manguitos 
está en correcto estado. 
Visual N.A. L  
 
Comprobar que el circuito no presenta fugas en ningún punto de su recorrido, en particular en la 
unión de tuberías y racores. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay pérdidas entre uniones de 
tuberías y racores. 
Visual N.A. G  
 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las válvulas de combustible cortan. 
Que los sistemas de corte son eficaces. 
Que las válvulas de cierre son accesibles 
Comprobación N.A. G  
 
Comprobar el buen asiento de la válvula, comprobando que no hay circulación de líquido, 
sometiendo el circuito a carga. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que la válvula no pierde por la 
junta cuando la tubería está en 
carga. Que el fluido no pasa con la 
válvula cortada. 
 







2.5.2.7 Escape de gases (Conductores y pasantes)  
 




Comprobar que los conductos y pasantes de gases de escape se encuentran en buen estado y siguen 
el esquema de trazado de su diseño original, no habiendo sufrido modificaciones substanciales en 
cuanto a su distribución que puedan poner en peligro la seguridad del buque. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los conductos de escape no están 
obturados. Que no presenta golpes, 











Comprobar que tanto los conductores como los pasantes no tienen pérdidas, conduciendo los gases 
de escape hasta el punto de exhaustación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el conducto es estanco en todo su 
recorrido. Que hasta la expulsión de los 
gases no hay pérdidas. Que existan 
dobles abrazaderas de acero inoxidable 



















CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los patinetes y anclajes garantizan 
una sujeción suficiente, tanto de 










Comprobar el correcto funcionamiento de las válvulas antirretorno en las salidas a popa o costados. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay discontinuidad de salida, si 
la entrada es regular. Que la válvula 
antirretorno funciona, no permitiendo 
retrocesos en el tubo de escape y que la 
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Siempre que haya lugar 
 
Comprobar que no se produce entrada de agua a través del prensaestopas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no entra agua cuando el eje está 
parado.Que no existen pérdidas 










Comprobar visualmente del buen estado de mantenimiento del sistema del prensaestopas y 
corrosiones de las zonas colindantes. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que no existen corrosiones en los 
anclajes del prensaestopas. 
 












2.5.2.9 Anclaje de motores 
 




Comprobar el correcto apriete de los tornillos de fijación a los soportes. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los tornillos están bien apretados y 
no presentan síntomas de corrosión 
Visual + comprobación N.A. G  
 
Inspeccionar visualmente el buen estado de mantenimiento de los polines sobre los que se encuentra 
anclado el motor, comprobando la falta de corrosiones y/o deformaciones de las zonas colindantes 
así como señales de fatiga por vibraciones o desalineaciones.  
En especial se buscarán síntomas de deterioro debidos a cargas transmitidas en los apoyos del motor 
comprobando con especial cuidado aquellos puntos en que se den cambios acentuados de 
dimensiones, espesores, etc. En polines de materiales compuestos comprobar el estado de sus 
pegados a mamparas y fondo. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay deformaciones ni grietas. Que 
no hay recalques en zonas de apoyo. Que 










Comprobar de forma similar los anclajes de transmisiones montadas de forma separada al 
motor (caso de algunas transmisiones en “V”). 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay deformaciones ni grietas. Que 
no hay recalques en zonas de apoyo. Que 
la nivelación de ambos polines es 
homogénea. 
Visual N.A. G  
 
Si el motor va montado sobre soportes de tipo elástico comprobar que el estado de envejecimiento 
de los mismos es correcto. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no tiene grietas 
Visual N.A. G  
 
Comprobar la ausencia de vibraciones excesivas debido al mal estado o apriete de los soportes del 
motor durante el funcionamiento normal del mismo. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay vibraciones excesivas. 
Que no existe ruido excesivo 
Visual + Comprobar Sonómetro 
(si procede) 
G R.D 2127/04 
 
En caso de motores fuera borda revisar la superficie de apriete de las fijaciones que no deberá estar 
dañada. Inspeccionar, así mismo, el espejo buscando grietas en las esquinas del receso en que se 
sitúa el motor. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las fijaciones no están dañadas. 
Que no existen grietas del receso de 













2.5.2.10 Línea de ejes y eje de cola 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar el estado de toda la línea de ejes, incluyendo el eje de cola verificando que su estado es 





CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que en el eje de cola no se aprecian 
corrosiones ni desgastes anormales y que 



















Comprobar el estado de todos los elementos que compongan la línea de ejes, incluyendo 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








   Que no tengan rebabas en los asientos. 
Que los acoplamientos elásticos no 














En los acoplamientos comprobar el correcto estado de tornillos o pasadores de fijación y/o bloqueo. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los tornillos no están pasados y que 
tienen el apriete suficiente. Que los 









Comprobar la alineación de la línea de ejes, verificando la estanqueidad de los cierres. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los cierres son estancos. Que 
no existen huelgos entre el eje y el 
arbotante de bocina. 




En caso de eje con camisa comprobar el buen estado de la misma. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que la camisa no tiene fisuras, roturas o 
deformaciones.Que los ejes no trabajan 
sobre las camisas. Que la junta camisa 
eje no presente agrietado ni holguras. 
Que el apoyo camisa cojinete no tiene 
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Comprobar la integridad y estado de corrosión de la hélice, así como de su mecanismo de 
acoplamiento al eje. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las palas no están desgastadas ni 
deformadas. Que el acoplamiento no 
presenta deformaciones ni holguras. 









En los casos en que haya lugar, tales como existencia de excesiva holgura y/o corrosión u otros, 
desmontar y comprobar el estado del eje de cola. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el eje está sin deformar. Que no tiene 
holguras. Que no tiene punto de fricción. 
Que no tiene corrosiones. Comprobación 
de la ausencia de grietas. 
 
 
Visual + comprobación 
 








2.5.2.11 Comprobación del funcionamiento del equipo propulsor y auxiliares 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar el buen funcionamiento del equipo propulsor: 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 





















Para ello se deberá probar primeramente la fase de arranque, verificándose que dicho arranque 
puede efectuarse de todos los puntos previstos al efecto in situ o a distancia desde el puente o 
cámara de control de cámara de máquinas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








 Que la fase de arranque no falla. Que 












Comprobar que los medios de arranque del motor principal cumplen con los requisitos 
especificados en el manual del propietario, número de posibles arrancadas, protecciones. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los medios de arranque están de 
acuerdo con el manual del propietario. 










Comprobar los motores auxiliares de forma similar a los principales, prestando especial atención a 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las salidas o entradas de las 
conducciones eléctricas no 
presentan riesgo de masa. Que las 
protecciones actúan. Que el 












Comprobar el correcto estado de las correas de transmisión externas que existan. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no presentan agrietamiento. 
Que su configuración es regular. 
Que no tienen desgastes 










En el caso de que se detecten indicios que requieran una inspección más profunda se procederá a 
desmontar los elementos necesarios para llevar a cabo la misma. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Tras desmontar, que el equipo no 
presenta deficiencias.. 
Visual N.A. G  
 
Comprobar en motores fueraborda el bloqueo del motor cuando está embragado. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que estando el motor embragado no 
puede arrancar. 
Comprobación N.A. G UNE-EN-ISO- 
11547:1996 
 
Comprobar el funcionamiento del extractor de gases de compartimento de motor. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que funciona. Que absorbe 
Comprobación N.A. G  
 
Comprobar el estado de limpieza del compartimento del motor. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay grasa, suciedad, etc. 
Visual N.A. L  
 
2.5.3 Palos y jarcia 
 
2.5.3.1 Palos y crucetas 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar el estado general de los palos y crucetas verificando de forma especial los anclajes de 
herrajes en los mismos verificando su adecuación a la fijación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que la fijación de herrajes a palos es 
firme y con correctos anclajes. Que las 
crucetas no tienen holguras. Que los 













CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no están corroídas las sujeciones. 




En palos de madera comprobar el estado del material en zonas de anclajes de importancia tales 
como estayes, burdas o crucetas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay astilladuras ni deterioros. 
Que la madera no está podrida. 
Visual N.A. G  
 
En palos de materiales compuestos, en especial de fibra de carbono, comprobar que no existe un 
grado de corrosión excesivo en los herrajes instalados sobre él o sus elementos de fijación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los elementos de fijación y herraje 
no tienen corrosión excesiva. 
Visual N.A. G  
 
Comprobar que en los pasos por fogonaduras no existen desgastes localizados que pudieran poner 
en peligro la integridad de los palos. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no existe desgaste de los palos en 
los pasos. 
Visual N.A. L  
 
Comprobar con especial cuidado los anclajes de la jarcia en los extremos de las crucetas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los anclajes no presentan 
corrosión ni deformaciones. 
Visual N.A. G  
 
En el caso de que se detecten indicios que requieran una inspección más profunda se procederá a 
desmontar los elementos necesarios para llevar a cabo la misma. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Tras desmontar comprobar que los 
indicios no confirman la existencia 
de gravedad. 
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2.5.3.2 Pasadores de los tensores 
 
Siempre que haya lugar: comprobar la existencia de pasadores en todos los tensores y anclajes de 
elementos de la jarcia, asegurándose de que éstos se hallan bloqueados de forma adecuada. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no faltan pasadores y que estos 
son adecuados. 
Visual N.A. L  
 




2.5.3.3 Apretado de grilletes 
 
Siempre que haya lugar: comprobar que los grilletes tienen un apriete adecuado, verificándose que 
no existen deformaciones en los mismos debido a ángulos o cargas de trabajo inadecuados. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no están deformados los grilletes. 
Que tienen apriete suficiente. 





2.5.3.4 Jarcia fija y de labor 
 
Siempre que haya lugar: 
 
En jarcias de cable comprobar que no hay ningún hilo cortado. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay hilos rotos 
Visual N.A. L  
 
En jarcias de varilla comprobar que los terminales no fuerzan flexión en los extremos de la misma, 
así como que no existen entallas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay flexión en la jarcia debido 
a una acción de flexión inducida por 










En todos los casos comprobar su acoplamiento con los tensores o terminales. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que la jarcia acopla con los tensores y 
terminales. 
Visual N.A. L  
 
En los elementos textiles de la jarcia comprobar que no existe un desgaste local excesivo, así como 
el correcto estado de costuras en los mismos. Asimismo, comprobar el estado de conservación 
general del material. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no hay descosidos. Que 
no hay desgastes. 
Visual N.A. L  
 
2.5.3.5 Anclajes diversos 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar en general todos los anclajes verificándose el correcto funcionamiento de sus 
dispositivos de cierre y bloqueo. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que cierran y bloquean correctamente. 
Comprobación N.A. L  
 
Comprobar del mismo modo que la posición de trabajo es adecuada al diseño del anclaje. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el anclaje trabaja correctamente. 
Visual N.A. L  
 
2.5.4 Instalación eléctrica  
 
2.5.4.1 Baterías (Caja estanca, aireación y desconector) 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar visualmente el buen estado de las baterías, verificando que no presenten pérdidas de 
líquido ni sulfuraciones abundantes. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 









Que no presentan pérdida de líquido. 

















Comprobar que todas las conexiones de las baterías se encuentra en buen estado. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no tienen óxido. Que se hallan bien 
instaladas. Que las abrazaderas de los 

























CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que no tiene óxido. Que se hallan bien 
instaladas. Que las abrazaderas de los 


















Comprobar la estanqueidad de la caja o local donde se encuentren las   baterías, verificándose la 
correcta sujeción de las mismas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los anclajes son resistentes. 
Que el recinto de alojamiento de 


















Comprobar que el sistema de aireación de la caja o local donde se encuentren las baterías es 
suficiente y adecuado atendiendo al número de baterías alojadas, y que la salida de dicha aireación 
se produce a una zona donde no se puedan producir acumulación de gases. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que están suficientemente ventiladas de 
tal modo que no se produce acumulación 



















Comprobar que las protecciones y seguridades en la fase de salida de las baterías hacia la 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que las protecciones funcionan 




















Comprobar la existencia de un desconector del sistema así como su buen funcionamiento. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 






















Apdo. 10.3 circular 
7/95 
Apdo. 10.3.5. circular 
7/95 
 




2.5.4.2 Cableado, fusibles y empalmes 
 




Comprobar visualmente el buen estado del cableado eléctrico del buque, observando si en algún 
punto existen cables pelados, zonas de recalentamiento de cables, rigidez por exceso de corriente, o 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 













Si fuera conveniente, y en los casos que se considere necesario, comprobar la continuidad de los 
cables y su posible derivación a tierra si no debiera de estar conectado a ella. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Comprobación de aislamiento. Comprobación visual N.A. L Apdo. 10.3.2 
circular 7/95 
 
Comprobar que ningún cable o paso de cables de tensión se encuentren en zonas donde esté previsto 
el almacenaje o paso sin las debidas protecciones de material inflamable o explosivo. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el cable sea adecuado para ser 
instalado zona 0 ó 1del REBT. 
Visual N.A. G UNE-EN- 
28846:1994 
 
Comprobar el estado y que las características coincidan con las del proyecto de todos los fusibles 
que se consideren indispensables para el sistema de emergencia de la embarcación, así como todos 
aquellos que se requieran para el uso normal de la embarcación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 

























Comprobar, los empalmes de cables, debiendo verificar que el tratamiento de dichos empalmes 
debe cumplir con los expuestos para cable completo, es decir, ningún empalme puede constituir 
discontinuidad o derivación del cable al que se encuentre asignado. 
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CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Buen estado de los empalmes. Visual N.A. G  
 
2.5.4.3 Enchufes estancos en cubiertas 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar visualmente el buen estado de los enchufes estancos en cubierta. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







                 Que los enchufes son estancos Visual N.A. L Apdo. 10.3.5 
circular 7/95 
 
Comprobar la estanqueidad de dichos enchufes. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que el borde es estanco y la 
parte eléctrica está aislada. 
Visual N.A. L Apdo. 10.3.5 
circular 7/95 
 
Comprobar que todos ellos disponen de las protecciones y seguridades acorde a las funciones a 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que estén puestos a masa, ser estancos si 
están situados al exterior. Las tomas de 













Comprobar en ellos la llegada de la tensión nominal requerida para su servicio. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que la tensión nominal que llega es la 
requerida. 
Visual Multímetro L  
 
Los enchufes para alimentar la red a bordo con corriente del exterior, deberán estar puestos a masa, 




Las tomas de corriente exterior dispondrán de un interruptor de protección automática o por fusible 
en cada polo o fase aislada. La polaridad o fases se indicarán en las tomas. 
 
2.5.4.4 Puesta a tierra de aparatos 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar que todos los aparatos que dispongan de alimentación eléctrica se encuentran 
conectados a tierra, encontrándose dicha conexión en buen estado. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que la puesta a tierra existe y están 
conectados a ella los aparatos. Que 










En concreto comprobar la puesta a tierra de electroválvulas, ventiladores, bombas, 
electrodomésticos, calentadores, etc. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que llevan conexión de T. a herraje. Visual N.A. G Apdo. 10.3.4 
circular 7/95 
 
Se dispondrá de una toma de masa en contacto permanente con la mar en instalaciones de categoría 
B (tensiones superiores a 50 voltios) y en caso de combustibles del grupo 1º. Todas las partes 
metálicas de los aparatos de estas instalaciones estarán permanentemente conectados a esta masa de 
manera eficaz. Los dispositivos de toma de masa serán de tipo adecuado. La puesta a masa se hará 
por medio de cables de sección amplia y protegidos contra deterioros.  
 
Todos los aparatos eléctricos destinados a ser empleados en embarcaciones de recreo, deberán ser 
diseñados y construidos para resistir el ambiente marino y de manera que su funcionamiento no 
entrañe peligro alguno para los usuarios. Deberán disponer de clavijas con dispositivo de toma de 
tierra.  
 
Conductor de protección: se emplea para protección contra una descarga eléctrica. Normalmente no 
lleva corriente y conecta las zonas conductoras expuestas del equipo eléctrico a la masa /Tierra del 
barco. Será de color verde o verde con raya amarilla: ninguno de estos colores debe utilizarse en 
conductores que lleven corriente.  
 
Debe conectarse a la masa/Tierra del barco tan cerca como posible de la Terminal negativa de la 
batería.  
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En cascos metálicos el conductor de protección irá conectado a un punto solamente y situado sobre 
cualquier posible acumulación de agua.  
 
En cascos no metálicos el conductor de protección se conectará a una plancha (masa/tierra) de un 
material conductor no sujeto a la acción electrolítica e instalado bajo la línea de agua en el exterior 
del casco, o bien la adecuada puesta a masa del conductor de protección pueda establecerse con el 
agua a través del sistema metálico de propulsión o el sistema de gobierno 
 
2.5.4.5 Protección antiparásita de aparatos radioeléctricos 
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar que todos los aparatos radioeléctricos de a bordo se encuentran debidamente protegidos 
antiparasitariamente, para ello se verá que no sufren interferencias entre ellos al estar conectados y 
en funcionamiento a la vez, ni con un consumo de corriente eléctrica nominal del buque por la 
proximidad de cables. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que con los equipos funcionando no 
existen interferencias. 
Comprobar N.A. L  
 
Comprobar que se han cumplido las recomendaciones del fabricante en este sentido. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 







Que se acomoda a las instrucciones 
del fabricante las protecciones. 
Visual N.A. L  
 
2.5.5 Equipo de radiocomunicaciones 
 
Comprobar que se cuenta con un equipo de comunicaciones en cumplimiento con el tipo de 
navegación autorizada para la embarcación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que el equipo es el adecuado para cada 

















CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








       Que es operativa. 













Comprobar estado de las antenas y aislamiento. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 





















Comprobar el correcto funcionamiento del equipo. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
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Comprobar que los equipos se encuentran homologados. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 






















Comprobar el estado de las baterías y de otro medio de alimentación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 






















En caso de tener radiobaliza y/o respondedor de radar se deberá comprobar el estado de éstos, así 





CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








   Que la fecha de caducidad de la batería 
es correcta. Que las zafas hidrostáticas 














Funcionamiento de la Radiobaliza 
La Radiobaliza de Localización de Siniestros por Satélite (RLS), que funciona en las frecuencias de 
406,025 MHz y 406,028 MHz, es un transmisor en forma de pequeña boya que se puede activar de 
forma manual o de manera automática si el buque se hunde. Una vez activada emite una llamada de 
socorro vía satélite con los datos particulares de la identidad del buque siniestrado. La radiobaliza 
es localizable con gran precisión por medio de los satélites del sistema COSPAS-SARSAT, los 
cuales envían dicha información a las Estaciones de Localización en tierra (en España, la Estación 
Espacial de Maspalomas), quienes la reencaminan de manera inmediata a los Centros 
Coordinadores de Salvamento Marítimo. Esto permite la pronta localización de un barco, una balsa 
o una persona. 
 
Existen también radiobalizas provistas de sistemas de posicionamiento por satélite las cuales, al 
disponer de GPS integrado, en caso de activación envían también información acerca de la posición 
donde se ha producido el siniestro. 
 
Los requerimientos técnicos básicos que deben cumplir las radiobalizas son los siguientes: 
•  Que tenga capacidad para transmitir una alerta de socorro en la banda de 406 MHz. 
•  Que esté instalada en un lugar fácilmente accesible del barco. 
• Que esté lista para poder ser soltada manualmente y transportada por una persona a una 
embarcación de supervivencia. 
• Que pueda zafarse y flotar si se hunde el buque y ser activada automáticamente cuando se 
encuentre a flote. 
 
El equipo de radiocomunicaciones obligatorio asignado por zona de navegación es el siguiente: 
 
Zona 1 
a)  Instalación radioeléctrica de VHF con dsc clase sola (homologación 51) 
b)  Instalación radioeléctrica de MF/HF con dsc clase solas (homologación 43) o una estación 
terrena de  buque de inmarsat mini-c (homologación 81). 
c)  Una radiobaliza de 406 mhz. de activación automática y manual (homologación 65) 
d)  Un receptor navtex (homologación 25) 
e)  Un radioteléfono bidireccional portátil (y su batería precintada sólo para caso de 
emergencia. Homologación 53). 
f)  Un respondedor de radar de 9 Ghz. (homologación 87). 
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a) Instalación radioeléctrica de VHF (homologación 54 o 51) 
b)  Una radiobaliza de 406 Mhz, de activación automática y manual (homologación 65) 
c)  Respondedor de radar de 9 Ghz (homologación 87) o un equipo portátil bidireccional de 
VHF (homologación 52 - IPX7 Sumergible o homologación 53). 
 
Zona 3 
a)  Instalación radioeléctrica de VHF homologación 54 o 51 
b)  Una radiobaliza de 406 Mhz, de activación automática y manual (homologación 65) o 
únicamente manual (homologación 62) 
 
Zona 4  
a)  Instalación radioeléctrica de VHF de tipo fijo. Homologación 54 o 50. 
 
Zona 5  




No es necesario equipo radioeléctrico para esta zona de navegación. 
 






2.5.6 Equipos de salvamento 
 
Comprobar la existencia de los elementos de seguridad requeridos en función del tipo de 
navegación autorizada para la embarcación. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 





















Comprobar que se han efectuado las revisiones periódicas de los elementos que así lo requieran, 
tales como balsas de salvamento, etc,. En aquellos elementos con fecha de caducidad, comprobar 
que están dentro de fechas. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que los lleva. Que 












Comprobar la correcta estiba de todo el equipo anterior. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 




















Criterios de aceptación general para el punto 2.5.6: Que los equipos coinciden con los reflejados en el 
inventario anexo al certificado de navegabilidad. 
 
Figura 31. Chalecos Salvavidas. (Fuente propia) 
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El equipo de salvamento depende de la zona de navegación: 
Zona 1 (Navegación ilimitada) 
- Balsa salvavidas para el 100% de las personas 
- Chalecos salvavidas 275 Newtons para el 100% de las personas más un 10% 
(homologación SOLAS o “CE”) 
- Dos Aros Salvavidas, Al menos uno con luz y rabiza. 
- 6 cohetes con luz roja y paracaídas 
- 6 Bengalas de mano 
- 2 Señales fumígenas flotantes. 
 
Zona 2 (60 millas de la costa) 
- Balsa salvavidas para el 100% de las personas 
- Chalecos salvavidas 150 Newtons para el 100% de las personas (homologación 
SOLAS o “CE”). 
- 1 Aro salvavidas, con luz y rabiza 
- 6 cohetes con luz roja y paracaídas 
- 6 Bengalas de mano 
- 2 señales fumígenas flotantes 
 
 Zona 3 (25 millas de la costa) 
- Balsa salvavidas para el 100% de las personas 
- Chalecos salvavidas 150 Newtons para el 100% de las personas (homologación 
SOLAS o “CE”) 
- 1 Aro salvavidas, con luz y rabiza 
- 6 cohetes con luz roja y paracaídas 
- 6 Bengalas de mano 
- 1 señal fumígenas flotantes 
 
Zona 4 (12 millas de la costa) 
- Chalecos salvavidas 150 Newtons para el 100% de las personas (homologación 
SOLAS o “CE”). 
- 1 Aro salvavidas con luz y rabiza 
- 6 cohetes con luz roja y paracaídas 
- 6 Bengalas de mano 





Zona 5 (5 millas de la costa) 
- Chalecos salvavidas 100 Newtons para el 100% de las personas (homologación 
SOLAS o “CE”). 
- 3 Bengalas de mano. 
 
 Zona 6 (2 millas de la costa) 
- Chalecos salvavidas 100 Newtons para el 100% de las personas (homologación 
SOLAS o “CE”). 
- 3 Bengalas de mano. 
 
Zona 7 (Aguas protegidas en general) 
- Chalecos salvavidas 100 Newtons para el 100% de las personas (homologación 
SOLAS o “CE”). 
 
Balsa Salvavidas 
Las balsas salvavidas son obligatorias para aquellos barcos que deseen navegar en la zona de 
navegación 3. A partir de 12 millas de la costa, se considera necesaria la presencia de este equipo 
de salvamento. Se deberán revisar anualmente por una estación de servicio autorizada por la 
Dirección General de Marina Mercante.  
 
Para zona de navegación 2 y 3 es obligatoria la balsa salvavidas para el 100% de las personas, 
homologación SOLAS o ISO 9650. En cambio para la zona de navegación 1, será obligatorio que la 
balsa salvavidas sea homologación SOLAS o equivalente.  
 
La balsa de salvavidas homologación SOLAS, tiene un mayor volumen de aire dentro del 
contenedor, que le permite usar una zafa hidrostática para liberarla automáticamente de su soporte. 
En cambio, una balsa salvavidas tipo ISO 9650, no dispone de zafa hidrostática, se debe disparar el 
mecanismo de autohinchado tirando de la cinta de la que dispone la balsa. En la balsa SOLAS, se 
incluye un kit de supervivencia en el que se dispone de comida, agua o útiles de pesca, al contrario 
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Las balsas salvavidas deben disponer de un certificado de revisión en vigor, lo emite la estación de 
servicio autorizada, o en el caso que la balsa sea nueva, el fabricante de la balsa emite un 








La normativa que regula la necesidad de las balsas salvavidas en las embarcaciones de recreo es la 
Orden FOM/144/2003, la cual en su Artículo 6 dice que: 
 
“Todas las embarcaciones que naveguen dentro de las Zonas de Navegación 1,2 y 3, deberán llevar 
una o varias balsas salvavidas para el total de las personas permitidas a bordo. Las características de 
la/s balsa/s (marca, modelo, número de serie, número de personas) deberán indicarse en el 
Certificado de Navegabilidad.” 
 
Es cierto que la citada Orden exige el registro de la balsa concreta en el Certificado de 
Navegabilidad de la embarcación, pero el nuevo modelo del mismo (modelo 1414), publicado en el 
Real Decreto 1435/2010, elimina el inventario del equipo, incluida la balsa salvavidas, con lo cual 
de facto desaparece esa obligación mediante una norma de rango superior. Por tanto, es obligada la 
tenencia de la balsa para la navegación en las zonas 1,2 y 3, homologada y revisada, pero no se 
impone la propiedad de la misma sino tan solo su posesión a bordo, por lo que no se puede limitar 
el origen de dicha balsa salvavidas (compra, préstamo, leasing, renting, alquiler). 
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Visto todo lo anterior, se concluye, que ni la Administración Marítima, ni las Entidades 
Colaboradoras de Inspección pueden imponer ni el origen ni la asociación permanente de la balsa 
salvavidas presente en las embarcaciones de recreo.  
 
2.5.7 Equipo contraincendios    
 
Comprobar el estado de carga de los extintores de contraincendios, así como su caducidad. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que la aguja de carga no está en 
rojo. Que no ha superado la 
fecha de caducidad. Que lleva 
referenciada la fecha de 
revisión. Que el número de 
extintores es el adecuado según 









Apdo. 5 circular 
7/95 
Apdo. 9 circular 
7/95 
 
Comprobar el sistema fijo de contra incendios, así como su accionamiento manual y/o automático. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION 
 








Que lo lleva si procede.Que 
funcionan tanto el accionamiento 
manual como automático. 
 
 









Apdo. 5 circular 
7/95 
Apdo. 9 circular 
7/95 
 




CRITERIOS DE ACEPTACION 
 









Que no existen corrosiones externas ni 
















Apdo. 9 circular 
7/95 
 






CRITERIOS DE ACEPTACIÓN 
 
























Apdo. 9 circular 
7/95 
 
Comprobar el estado de mangueras de contraincendios. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACIÓN 
 








Que no tienen poros o están cortadas. 
















Apdo. 9 circular 
7/95 
 
Comprobar el funcionamiento de bombas de contraincendios. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACIÓN 
 
























Apdo. 9 circular 
7/95 
 
Comprobar el funcionamiento de los dispositivos detectores de contraincendios. 
 
 
CRITERIOS DE ACEPTACIÓN 
 








Que se han probado de acuerdo al 
















Apdo. 9 circular 
7/95 
 
El equipo contraincendios depende de la eslora de la embarcación y de su motorización: 
Extintores portátiles obligatorios por eslora 
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Si es cabinada y no se exige por potencia llevará de todos modos 1 extintor 21 B 
L < 10 m No se exige 
L < 15 m 1 de eficacia 21 B (2 si la embarcación es de lista 6ª) 
L < 20 m 2 de eficacia 21 B (3 si la embarcación es de lista 6ª) 
L < 24 m 3 de eficacia 21 B (4 si la embarcación es de lista 6ª) 
Extintores portátiles obligatorios por potencia propulsora 
A añadir a los exigidos por eslora.  
POTENCIA TOTAL 1 MOTOR 2 MOTORES 
P < 20 kW (27.2 CV) Si es Fueraborda en zonas 6 y 7 no se les exige Si es Fueraborda en 
zonas 6 y 7 no se les 
exige 
P < 150 kW (204 CV) 1 de eficacia 21 B 1 de eficacia 21 B 
P < 300 kW (408 CV) 1 de eficacia 34 B 2 de eficacia 21 B 
P < 450 kW (612 CV) 1 de eficacia 55 B 2 de eficacia 34 B 
P < 600 kW (816 CV) 1 de eficacia 55 B + 1 de eficacia 21 B 2 de eficacia 34 B 
POTENCIAS SUPERIORES 1 de eficacia 55 B + los correspondientes a la 
diferencia de potencia [P - 450 kW] 
2 de eficacia 55 B + los 
correspondientes a la 
diferencia de potencia 
[P- 450 kW] 
*Pueden sustituirse por: una instalación fija + un único extintor que cubra p/4. Si la eslora es menor de 10 m. 
estos extintores pueden sustituir a los prescritos por eslora.  
De acuerdo con la Orden FOM 1144/20003 los extintores deben ser como mínimo de eficacia 21B. 
Al mismo tiempo deben ser como mínimo de 2 kg de polvo seco o cantidad equivalente de agente 
extintor. 
Medios fijos de extinción de incendios 
Tipo y potencia del motor Medios de protección 
Motor/es gasolina intraborda > 120 kW 
Motor/es diesel intraborda > 120 kW  
• Sistema fijo: deberá llevar una instalación en 
el compartimiento del motor que evite tener 
que abrirlo en caso de incendio 
Motor/es gasolina intraborda < 120 kW 
Motor/es diesel intraborda < 120 kW  
• Sistema fijo ó 
• Abertura en el guardacalor para aplicar un 
extintor e inundar el espacio de máquinas con 
un extintor portátil 
 
Instalación fija de extinción en el compartimiento del motor de gasolina 
En la ORDEN FOM/144/2003, artículo 15, punto 1, se dice: “…las embarcaciones con motores que 
utilicen combustible clasificado del grupo 1… deberán estar provistas de una instalación fija de 
extinción en el compartimiento del motor que evite abrir el compartimiento en caso de incendio”. 
 
Algunas embarcaciones de recreo de pequeño tamaño, con motor dentrofueraborda, con el/los 
motor/es por encima de la cubierta de la embarcación, generalmente abiertas, disponen de una 
  
89 
abertura en el “guardacalor” con objeto de introducir la manguera de un extintor de incendios 
portátil para sofocar un posible incendio en el compartimiento motor, sin necesidad de abrir dicho 
compartimiento, y como alternativa a la instalación en el interior del sistema fijo mencionado en el 
párrafo anterior.  
 
Dicha alternativa puede, en ocasiones, ser rechazada en base a una interpretación del precepto 
citado. No obstante, según la norma armonizada para embarcaciones con marcado CE, ISO 9094-
1:2003 (embarcaciones con eslora inferior a 15 m), en el párrafo 5.3.4.1, tabla 1 (fila 1), se indica 
que, para embarcaciones abiertas con el motor o motores por encima de la cabina del piso de 
mando, estando las paredes del guardacalor próximas a la vertical, para motor de gasolina 
intraborda de menos de 120 kw o motor diesel, la protección se puede realizar mediante un sistema 
fijo de extinción de incendios, o mediante un extintor portátil de tipo y tamaño adecuados para 
inundar el espacio de máquinas a través de una abertura de incendios practicada en el guardacalor 
de máquinas. Además, dicha abertura de incendios se define en ISO 9094-1, 5.3.4.3. 
 
En ese caso, parece, por un lado, que se cumple el precepto de evitar abrir el compartimiento en 
caso de incendio, y por otro, si el cumplimiento con una norma armonizada da presunción de 
conformidad con los requisitos de protección contra incendios a una embarcación con el marcado 
CE, parece que esa conformidad se puede extender al resto de las embarcaciones que estén en el 
mismo caso.  
 
En consecuencia, se puede interpretar como solución equivalente al sistema fijo que evite abrir el 
compartimiento, el extintor portátil que descargue a través de una abertura de incendios tal y como 
se define en la norma citada, siempre que: 
 
a. La disposición del motor intraborda/dentrofueraborda sea la descrita anteriormente. 
b. la potencia sea menor de 120 kw para gasolina.  
c. La capacidad del extintor portátil debe ser adecuada al volumen del 
compartimiento, y como mínimo, 34B. 
d. La abertura debe estar identificada. 
e. El manual del propietario debe recoger el sistema y la capacidad adecuada del 
extintor, y 
f. Se situará el extintor a una distancia inferior a 2 m de la abertura de incendios. 
 
2.5.8 Material náutico  
 
Comprobar el estado y operatividad de los elementos náuticos. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACIÓN TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
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El equipo y el material dependen de la zona de navegación. 
 
ZONA 1 ZONA 2 ZONA 3 ZONA 4 
1 compás de gobierno 1 compás de gobierno 1 compás de gobierno 1 compás de gobierno 
1 compás de marcaciones 1 compás de marcaciones 1 prismáticos 1 prismáticos 
Tabla de desvíos 1 corredera o un gps Cartas y libros náuticos  Cartas y libros 
náuticos  
1 corredera o un gps 1 compás de puntas Bocina de niebla Bocina de niebla 
1 Sextante 1 transportador 1 campana (mayor de 15 
metros) o similar (menor de 
15 metros) 
1 campana (mayor de 
15 metros) o similar 
(menor de 15 metros) 
1 cronómetro 1 regla de 40 cm. Pabellón nacional Pabellón nacional 
1 compás de puntas 1 prismáticos 1 linterna estanca con 
bombilla y juego de pilas de 
respeto. 
1 linterna estanca con 
bombilla y juego de 
pilas de respeto. 
1 transportador Cartas y libros náuticos  Espejo de señales Espejo de señales 
1 regla de 40 cm. Bocina de niebla Reflector de radar Reflector de radar 
1 prismáticos 1 campana (mayor de 15 
metros) o similar (menor de 
15 metros) 
Código de señales Código de señales 
Cartas y libros náuticos (es 
obligatorio el cuaderno de 
faros, derrotero, anuario de 
mareas, manual de primeros 
auxilios, reglamento de 
radiocomunicaciones, código 
de señales, diario de 
navegación). 
Pabellón nacional 1 Bichero 1 Bichero 
Bocina de niebla 2 linternas estancas con 
bombilla y juego de pilas de 
respeto. 
Botiquín tipo balsa de 
salvamento 
Botiquín tipo balsa de 
salvamento 
1 campana (mayor de 15 
metros) o similar (menor de 
15 metros) 
Espejo de señales 1 balde contraincendios 1 balde 
contraincendios 
Pabellón nacional Reflector de radar 2 bombas de achique (como 
mínimo 1 manual) 
1 bomba de achique 
2 linternas estancas con 
bombilla y juego de pilas de 
respeto. 
Código de señales 1 baldes de achique  
Espejo de señales 1 Bichero   
Reflector de radar Código de Banderas (Como 
mínimo “C” y “N”) 
  
1 Bichero Botiquín tipo C   
Código de Banderas (Como 
mínimo “C” y “N”) 
2 Baldes contraincendios (si 
es mayor de 20 metros 3 
baldes). 
  
Botiquín tipo C 2 bombas de achique (al 




2 Baldes contraincendios (si 
es mayor de 20 metros 3 
baldes). 
   
2 bombas de achique (al 
menos una manual) 
   
 
ZONA 5 ZONA 6 ZONA 7 
Bocina de niebla Bocina de niebla Bocina de niebla 
Pabellón nacional Pabellón nacional Pabellón nacional 
Espejo de señales Espejo de señales Espejo de señales 
1 Bichero 1 Bichero 1 Bichero 
1 remo (eslora inferior a 6 
metros) 
1 remo (eslora inferior a 6 
metros) 
1 remo (eslora inferior a 6 
metros) 
1 Balde de achique 1 Balde de achique 1 Balde de achique 
1 Bomba de achique 1 Bomba de achique 1 Bomba de achique 
Botiquín Nº 4   
 
Para embarcaciones neumáticas y semirrígidas, se pedirá un inflador y un juego de reparación de 
pinchazos. En veleros al menos una bomba será manual y fija operable desde la bañera.  
 
2.5.9 Luces de navegación 
 
Comprobar que las luces de navegación responden al tipo de la embarcación, así como su 
navegación. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACIÓN TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
 










COL REG 1972 
CEVNI 
Apdo. 11.1 circular 
7/95 
 
Comprobar el correcto funcionamiento de las mismas. 
 













COL REG 1972 
CEVNI 
Apdo. 11.1 circular 
7/95 
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CRITERIOS DE ACEPTACIÓN TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 











COL REG 1972 
CEVNI 
Apdo. 11.1 circular 
7/95 
 
Las luces y marcas de navegación se ajustarán al convenio sobre el Reglamento Internacional para 
prevenir los Abordajes. En caso de navegación diurna exclusivamente hasta 12 millas de la costa 
y/o en embarcaciones de menos de 7 metros de eslora se podrá prescindir de las luces de 
navegación, pero se deberá llevar una linterna eléctrica de luz blanca con baterías de repuesto. 
 
2.5.10 Equipo de fondeo  
 
Comprobar el funcionamiento del molinete. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACIÓN TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 













Apdo. 11.2 circular 
7/95 
 
Comprobar el estado de la cadena comprobando posibles desgastes. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
 















Apdo. 11.2 circular 
7/95 
 
Comprobar el estado de la amarra, cadenotes, etc., verificando que no existen trenzas o hilos 
cortados o desgastados. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
 
Que no hay hilos rotos. Que 
































< 3 3.5 6 no obligatoria 10 
5 6 6 no obligatoria 10 
7 10 6 1 eslora 10 
9 14 8 1 eslora 12 
12 20 8 1 eslora 12 
15 33 10 1 eslora 14 
18 46 10 1 eslora 14 
21 58 12 1 eslora 16 
24 75 12 1 eslora 16 
El peso de las anclas que aparece en la tabla corresponde a anclas de alto poder de agarre por lo que 
el peso debe aumentarse en dos tercios para otros tipos de anclas. El peso del ancla podrá dividirse 
en dos anclas, siendo el peso del ancla principal no inferior al 75% del peso total.  




2.5.11 Equipo de prevención de vertidos  
 
Siempre que haya lugar: 
 
Comprobar que existen medios de prevención de vertidos. 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
Existen medios acordes al numero de 
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Comprobar las conexiones de las descargas (aseos-tierra) 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
Cumplen con lo especificado en la norma 
ISO 8099:2003, si aplica, y se encuentran 
en buen estado 
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Comprobar que existen medios de ventilación adecuados 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
Cumplen la norma ISO 8099:2003 si 
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Comprobar la capacidad del depósito (al menos 20 litros) e indicador (3/4 del depósito). 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
Cumplen la norma ISO 8099:2003 
o en su defecto con el Oficio de la 
DGMM de fecha 15.01.2004 
 
 














Comprobar los pasacascos con válvula de cierre hermético (precintos o dispositivos mecánicos). 
 
CRITERIOS DE ACEPTACION TIPO DE INSPECCION EQUIPO DEFECTO NORMATIVA 
 
Cumplen la norma ISO 8099:2003 si 
aplica y se encuentran en buen estado 













Articulo 23 Orden 
FOM 1144/03 
Las embarcaciones estarán construidas y/o dotadas de modo que se evite que se produzcan vertidos 
accidentales de aguas sucias y de contaminantes tales como aceite o combustibles, en el agua. En el 
caso concreto de las aguas sucias ello implica necesariamente disponer de un tanque de retención 
con salida a instalación de tierra, como opción más sencilla, o bien de otros medios alternativos.  
 
La siguiente tabla es un resumen de las limitaciones para verter aguas sucias en aguas de 
jurisdicción española: 
ZONA OPCIÓN DE DESCARGA 
Aguas portuarias. Zonas protegidas. Rías, Bahías, etc. No se permite ninguna descarga, ni siquiera con 
tratamiento. 
Hasta 3 millas. Se permite con tratamiento. Ni sólidos ni 
decoloración. 
Desde 3 millas hasta 12 millas. Se permite desmenuzada y desinfectada. Para 
descargar el tanque, la velocidad de la embarcación 
debe ser superior a 4 nudos. 
Más de 12 millas.  Se permite en cualquier condición. Para descargar el 
tanque, la velocidad de la embarcación debe ser 
superior a 4 nudos. 
 
Existe cierta confusión de si al tanque de retención definido en el artículo 23 de la Orden 
FOM/1144/2003, deben ir las aguas residuales procedentes tanto de tazas de WC como de 
fregaderos, lavabos o duchas. 
 
El artículo 23, sistemas de retención de instalaciones sanitarias, establece en el punto 1 que: 
“Toda embarcación de recreo dotada de aseos deberá estar provista…de depósitos de 
retención…destinados a retener las aguas sucias…” 
 
Por un lado, por aguas sucias, en general, se entiende tanto las aguas procedentes de lavabos o 
fregaderos, como residuos procedentes de urinarios y tazas de WC. 
 
Por otro lado, en el punto 5 del artículo 23: 
“El cumplimiento de la norma ISO 8099 da presunción de conformidad con los requisitos exigidos 
a los sistemas de retención de instalaciones sanitarias”. 
 
La norma ISO 8099 tiene por título: Sistemas de retención de desechos de instalaciones sanitarias 
(aseos). 
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Si examinamos la norma ISO 8099, su campo de aplicación está referido a: 
 
 “…sistema de retención temporal de aguas fecales…” 
 
Definiéndose aguas fecales como: 
“Desechos humanos y efluentes, incluyendo agua de descarga de aseos y otros receptáculos 
destinados a recoger o retener estos desechos” 
 
Y, depósito de retención como: 
 
“Depósito destinado a recibir y contener las aguas fecales de los aseos y de otros recipientes para su 
evacuación en otro momento”. 
 
Parece pues, claro, que las “aguas sucias” a las que se refiere el punto 1 del Capítulo V de la Orden 
Fom 1144/2003, son las procedentes exclusivamente de las tazas de WC, y que la palabra “aseo” 
tiene este último significado. 
 
Lo anterior no excluye que esté prohibido todo tipo de vertidos en aguas portuarias o zonas 
protegidas.  
 
En otro aspecto, la Orden Fom 1144/2003 prescribe en su artículo 23, 2, d), una capacidad concreta 
para el tanque de retención. Sin embargo, en la norma ISO 8099 no se indica una capacidad mínima 
salvo en los depósitos móviles, y el cumplimiento con dicha norma da presunción de conformidad, 
como ya hemos dicho anteriormente. La conclusión es, que la capacidad indicada en la ORDEN, 
aunque deseable, puede ser tomada únicamente como recomendación, ya que muchas 
embarcaciones CE, aún no cumpliendo la capacidad indicada, cumplen con ISO 8099, y otras, no 
CE, que tengan que instalar el tanque, puede que no tengan espacio para instalarlo si es de la 
capacidad indicada.  
 
2.6 Clasificación de defectos 
 
La evaluación de resultados se efectuará de acuerdo con el apartado correspondiente de las 
instrucciones que le sean de aplicación. 
 
Como criterio general aplicable, las deficiencias o anomalías, que se detecten durante los 
reconocimientos que tengan lugar para los diferentes reconocimientos, se catalogarán de acuerdo 




Muy graves: todas aquellas de tal gravedad que puedan comprometer la seguridad de las personas 
de la navegación, o el medio ambiente marítimo. 
 
Graves: todas aquellas que afecten o corran riesgo de afectar a los siguientes aspectos: 
•  Estanqueidad 
•  Deformaciones de importancia en el casco 
•  Ventilación no adecuada del local del motor propulsor 
•  No correcto funcionamiento del sistema de gobierno 
•  No correcto funcionamiento del motor principal o de sus auxiliares. 
•  Deficiente funcionamiento del sistema de achique 
•  Deficiente funcionamiento del Sistema de Prevención de vertidos. 
•  Deficiente funcionamiento de los equipos de radiocomunicaciones. 
•  Equipos de salvamento incompleto o con fecha de caducidad vencida. 
•  Incorrecto funcionamiento de las luces de situación 
•  Baterías deficientemente instaladas y con bajo nivel de carga 
•  Alto nivel de emisión de gases y de ruido 
•  Funcionamiento incorrecto del equipo náutico de navegación 
•  Equipo  de  contraincendios con  deficiencias importantes como  falta  de extintores 
o    con    fecha    de    caducidad    vencida,    defectuoso funcionamiento de las 
bombas contra incendios. 
•   No disponer del Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil. 
 
Leves: todas  las  demás  deficiencias  o  incumplimientos que  no  se cataloguen como Muy 
Graves o Graves. 
 
 
2.7 Criterio de aceptabilidad 
 
Si el resultado del reconocimiento es satisfactorio, se procederá, para cualquiera que sea el tipo de 
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Tabla 2. Reconocimiento con resultado Satisfactorio (Se considera resultado satisfactorio cuando no 



































































(órgano judicial o 
Dirección 





pudiera determinar el 
órgano competente 
 
Si el resultado del Reconocimiento no es Satisfactorio se considerará Desfavorable o Negativo, 
se procederá, para cualquiera que sea el tipo de Reconocimiento (Periódico, Intermedio, 




























Informe de inspección 






El propietario tiene un plazo 
de 2 meses como máximo 
para subsanar las anomalías 
detectadas y someter a la 
embarcación  a  la 
Repetición del 
Reconocimiento. (*) 
Consultar tabla 4.  
 




Informe de inspección 
Donde  se  detallen  los 








correspondiente tomará las 
medidas que estime 
oportunas 
 
(*) El propietario podrá solicitar una prorroga, siempre y cuando el motivo sea justificable y no se 
puedan subsanar las deficiencias en el plazo previsto de 2 meses.  
 
2.7.1 Repetición del Reconocimiento. 2ª Visita 
 
Para la repetición del Reconocimiento como consecuencia de haberse obtenido un resultado 
desfavorable (pero sin deficiencias muy graves) en la primera presentación de la embarcación para el 
Reconocimiento que le correspondía pasar, se seguirán las acciones siguientes en función de su 
resultado: 
 
Tabla 4. Repetición del Reconocimiento 
 
Resultado Documento a emitir Destinatario 
Satisfactorio De acuerdo con Tabla 2 – Reconocimiento con resultado satisfactorio 
Desfavorable 




Comunicación de resultado desfavorable 
 
 
Capitanía marítima del puerto 
 
 
2.8 Cualificación de inspectores  
 
El inspector a cualificar estará en posesión de un título oficial de Ingeniero Naval, Ingeniero Naval y 
Oceánico, Ingeniero Técnico Naval, Licenciado en Náutica y Transporte Marítimo u otro título 
académico equivalente según lo previsto en el artículo 9 del RD 1837/2000 y habrá sido sometido al 
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La presente descripción tiene como objeto describir la sistemática a seguir para la realización de los 
reconocimientos de las embarcaciones de recreo y sus componentes según  la normativa alemana See-
Sportbootverordnung – SeeSpbootV. Será de aplicación en la realización de los reconocimientos de las 
embarcaciones bajo pabellón alemán que deseen realizar la actividad de chárter en aguas de otros países. 
La realización satisfactoria de este reconocimiento implica la obtención del Certificado alemán para yates 
de chárter, denominado Bootszeugnis. Este documento faculta a la embarcación a navegar en condiciones 





Todas aquellas embarcaciones con matrícula alemana destinadas al chárter con independencia de su 
medio de propulsión, autorizadas a transportar un máximo de 12 personas.  
 
Quedarán excluidas del ámbito de aplicación de la presente descripción: 
  
 a) las embarcaciones destinadas exclusivamente a regatas, incluidas las de remo y las de entrenamiento 
de remo, denominadas así por el constructor, 
  
 b) las canoas y kayaks, las góndolas y las embarcaciones de pedales, 
  
 c) las tablas de vela, 
  
 d) las tablas de surf con motor, las embarcaciones individuales y otros ingenios similares, con motor,  
  
 e) el original y cada una de las reproducciones de embarcaciones antiguas diseñadas antes de 1950, 
reconstruidas esencialmente con los materiales originales y denominadas así por el constructor, 
  
 f) las embarcaciones experimentales, siempre que no se comercialicen posteriormente en el mercado 
comunitario,  
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 g) las embarcaciones construidas para uso personal, siempre que no se comercialicen posteriormente en 
el mercado comunitario durante un período de cinco años,  
  
 h) las embarcaciones específicamente destinadas a ser tripuladas y a transportar pasajeros con fines 
comerciales, sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 2, en particular las embarcaciones definidas en la 
Directiva 82/714/CEE del Consejo, de 4 de octubre de 1982, por la que se establecen las prescripciones 
técnicas de los barcos de la navegación interior (2), independientemente del número de pasajeros, 
  
 i) los sumergibles, 
  
 j) los vehículos con colchón de aire, 
  





En virtud del Reglamento se establecen las siguientes definiciones: 
3.3.1 Embarcaciones deportivas y de recreo 
Son embarcaciones deportivas y de recreo con o sin propulsión mecánica construidas para y destinadas a 
fines deportivos y recreativos autorizadas a transportar un máximo de 12 personas 
3.3.2 Grandes embarcaciones deportivas y de recreo 
Son embarcaciones deportivas y de recreo con camarote y alojamientos destinadas y apropiadas para 
navegar por mares territoriales, aguas cercanas a la costa y navegación oceánica, en especial veleros y 
barcos a motor. 
3.3.3 Pequeñas embarcaciones deportivas y de recreo 
Son embarcaciones destinadas y apropiadas para navegar en aguas interiores y en las inmediaciones de la 
costa, en especial embarcaciones abiertas de vela, de motor, de remo, hinchables, neumáticas. 
3.3.4 Arrendamiento 
La entrega de embarcaciones deportivas, de recreo con ánimo de lucro para su disfrute por parte de 
sucesivos arrendatarios, prescindiendo de patrón y tripulación y sin que el arrendatario explote la 




3.3.5 Explotación comercial 
La utilización de embarcaciones deportivas y de recreo para la  instrucción de manejo de las 
embarcaciones para fines deportivos o recreativos con ánimo de lucro. 
3.3.6 Sociedades de clasificación 
En el negocio marítimo y sector de la construcción naval, las Sociedades de Clasificación son 
organizaciones que agrupan un numero importante de profesionales, como inspectores de buques y de 
equipos marinos, Ingenieros y arquitectos navales, con el objetivo de promover tanto la seguridad de la 
vida humana en el mar, como la de los  la buques, así como también la protección del medio ambiente 
marino, asegurando elevados criterios técnicos para el proyecto, fabricación, construcción y 
mantenimiento de los buques mercantes y no mercantes. 
La materialización de estos objetivos se logran mediante la ejecución de las siguientes tareas: 
• Desarrollo de  Reglas de Clasificación, las cuales constituyen la  confirmación de que el diseño 
de los buques cumple con dichas reglas. 
• Inspección de los buques durante el periodo de construcción. 
• Inspecciones periódicas para confirmar que los buques continúan cumpliendo dichas reglas. 
Las Reglas de Clasificación se diseñan para asegurar un nivel de estabilidad, seguridad e impacto 
ambiental entre otras cosas. Los Estados de abanderamiento requieren que los buques o estructuras 
marinas que naveguen bajo su bandera cumplan unos ciertos estándares; en la mayoría de los casos estos 
estándares se cumplen si el buque tiene el certificado de cumplimento de un miembro de la Asociación 
Internacional de Sociedades de Clasificación (IACS) u otra Sociedad de Clasificación aprobada. 
Ciertas Sociedades de Clasificación pueden estar autorizadas para inspeccionar buques y otras estructuras 
marinas y emitir certificados en nombre del estado bajo cuya bandera estén registrados los buques. Las 
delegaciones más frecuentes están relacionadas con la medición del arqueo y las líneas de carga, los 
Convenios SOLAS y MARPOL y las normas de la OMI para el transporte de mercancías peligrosas. 
Por otra parte todo armador debe velar porque su buque este clasificado para poder asegurarlo. Dentro del 
sector marítimo, la clasificación es quizás el principal indicador de que un buque está debidamente 
construido y mantenido. 
En la actualidad existen más de 50 SSCC que operan en todo el mundo, entre las mas importantes 
podemos identicar las siguientes: 
• ABS American Bureau of Shipping 
• BV Bureau Veritas 
• CCS China Classification Society 
• CRS Hrvatski Registar Brodova (Croatian Register of Shipping) 
• DNV Det Norske Veritas 
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• GL Germanischer Lloyd 
• KR Korean Register of Shipping 
• LR Lloyd’s Register 
• NK Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK) 
• RINA Registro Italiano Navale 
• RS Russian Maritime Register of Shipping 
• IRS Indian Register of Shipping 
Todas estas sociedades de clasificación se han desarrollado de forma independiente, por lo que no tienen 
los mismos reglamentos, lo que constituye un inconveniente. Adicionalmente a esto los diferentes 
gobiernos también establecen criterios técnicos para la construcción de los buques, especialmente a través 
de la OMI. Esa situación creo la necesidad de crear La Asociación Internacional de Sociedades de 
Clasificación (IACS), con sede en Londres y cuyos objetivos son la de conseguir progresivamente una 
mayor uniformidad entre las reglas desarrolladas por sus miembros y ademas la de definir un grupo 
representativo que pueda interactuar con otras organizaciones legisladoras, especialmente la OMI, que en 
1969 le concedió el estatus consultivo. Sus 10 miembros copan alrededor del 90% del mercado mundial 
de clasificación y de inspecciones estatutarias. 
El servicio que ofrecen hoy día las SSCC tiene dos aspectos fundamentales, desarrollar las reglas y 
ponerlas en vigor. En primer lugar, la actualización permanente de las reglas para reflejar los cambios en 
la tecnología marítima. Los procedimientos varían, pero la mayoría de las sociedades desarrollan sus 
reglas mediante el trabajo en comité interdisciplinarios. Este procedimiento tiene en cuenta las 
actividades de la OMI y las reglas unificadas de IACS. 
La segunda etapa incluye la aplicación práctica de las reglas a la construcción y el transporte marítimo, 
que tiene tres fases: 
• Revisión de los planos para asegurar que los detalles mecánicos y estructurales se ajustan a las 
reglas. 
• Inspección durante la construcción, en las que se comprueba que se ejecutan los planos 
aprobados, se utilizan métodos de fabricación adecuados y se cumplan las reglas, incluyendo la 
comprobación de los materiales, equipos y accesorios. 
• Inspección periódica para mantener la clase. Se exige que los buques mercantes se sometan a un 
plan de inspecciones mientras están en servicio para comprobar su aceptabilidad para la 
clasificación. Los procedimientos de inspección para los buques existentes están, en general, 
consensuados por IACS para sus miembros y asociados. 
Los plazos de inspección impuestos por las Sociedades de Clasificación miembros de IACS son: 
• Inspección especial de casco y maquinaria, cada 5 años; 
• Inspección en dique, cada 2 1/2 años. 
• Inspección anual de casco y maquinaria. 
• Inspección del eje de cola, cada 5 años. 
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• Inspección de las calderas, cada 2 1/2 años. 
El Reconocimiento de las sociedades de clasificación se refleja en virtud del Art. 2 letras e y f y del Art. 4 
de la Directiva 94/57/CE del Consejo, de 22 de noviembre de 1994, sobre reglas y estándares comunes 
para las organizaciones de inspección y peritaje de buques y para las actividades correspondientes de las 
administraciones marítimas. 
3.3.7 Zonas de navegación  
Se distinguen 3 zonas de navegación: 
 
1) Zona de navegación en aguas costeras: son las aguas de todos los mares hasta 12 millas 
de distancia de la costa. 
2) Zonas de navegación en alta mar: son las aguas de todos los océanos a 30 millas náuticas 
de distancia de la costa.  
3) Zona de navegación oceánica: es navegación ilimitada.  
 
 
3.4 Medios técnicos y plan de actuación 
 
3.4.1 Equipos de medida 
 
No existe normativa que indique los equipos de medida a usar durante el desempeño de los 
reconocimientos reglamentarios. Se emplearán los equipos que sean necesarios cuando el inspector 
considere insuficiente la inspección visual. Su utilización será para poder comprobar el correcto 
funcionamiento del dispositivo. Pueden ser propios, subcontratados o suministrados por terceros. Los 
equipos de medida estarán calibrados y en vigor.  
 
También se podrá contar con los servicios de empresas especializadas dependiendo de la operación a 
realizar.  
 
3.4.2 Plan de actuación 
 
El propietario de la embarcación y/o su representante deberá solicitar la realización del correspondiente 
reconocimiento antes de la caducidad del Certificado (Bootszeugnis). El inspector decidirá si considera 
necesaria la realización del reconocimiento en seco. En el reconocimiento a flote de la embarcación se 
realizarán todas las pruebas oportunas.  
 
El certificado de yates de chárter (figura 22) se concede a petición del arrendador (empresario). Se 
concede por un periodo de dos años, si se trata de embarcaciones recién salidas del astillero por un 
periodo de tres años, con la opción de prórroga por dos años más previa inspección de la embarcación. 
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La concesión del certificado de yates de chárter deberá ser revocada, cuando 
1. la embarcación pierda su condición de embarcación deportiva y de recreo en el sentido del 
reglamento, y también cuando partes importantes del equipamiento hayan dejado de funcionar o no 
estén disponibles;  
2. cuando la embarcación se alquile con patrón y tripulación. 
Si las pruebas indican que se cumple lo dispuesto en el punto 1, la Administración Marítima de 
Wilhelmshafen podrá solicitar una inspección posterior que será realizada por un inspector local de una 




Una embarcación deportiva sólo podrá ser alquilada, si dispone: 
 
1. de los marcados y de la matrícula necesarios,  
2. de un certificado de yates de chárter para la embarcación extendido por la Administración Marítima 
de Wilhelmshafen según el modelo contenido en la figura 22. 
3. La concesión del certificado dependerá también del cumplimiento de los requerimientos y de las 
condiciones para poder extender el certificado de yates de chárter y también del equipamiento exigido 
que se especifican en el apartado 3.5 ejecución de la inspección.  
Inspección de las instalaciones y de las embarcaciones deportivas y de recreo. 
Antes de poner al servicio de los clientes las embarcaciones deportivas, de recreo o antes del inicio de 
cada temporada, el arrendador (empresario) le deberá otorgar a la Administración Marítima de 
Wilhelmshafen, la posibilidad de inspeccionar las instalaciones, en las que se formaliza el alquiler de las 
embarcaciones y se realiza la entrega de las mismas. Los inspectores de la la Administración Marítima de 
Wilhelmshafen tendrán el derecho de acceder a las instalaciones durante horas laborables para realizar las 
inspecciones pertinentes. A petición de los inspectores, el empresario o los representantes autorizados 
deberán permitirles el acceso a las instalaciones y la inspección de las embarcaciones, y deberán también 
poner a su disposición el personal y las herramientas, utilidades e instrumentos necesarios, aportar la 
información y los datos requeridos y presentar la documentación necesaria. 
El arrendatario que alquile embarcaciones grandes sin disponer de instalaciones deberá indicarle a la 
oficina de admisiones su dirección, el lugar de amarre de la embarcación indicando el nombre del puerto, 





Obligaciones del arrendador (empresario) 
 
Al arrendador no se le permite entregar embarcaciones a las siguientes personas: 
1. A personas que evidentemente no dispongan de los conocimientos y aptitudes necesarias para el 
manejo de las embarcaciones, 
2.  que a causa de incapacidad física y psíquica o a causa de la ingesta de alcohol o sustancias 
estupefacientes no puedan garantizar un manejo seguro de las embarcaciones o motos acuáticas,  
3. Que sean menores de 12 años. Este apartado no será de aplicación en los casos en los que se entregue 
la embarcación con fines formativos o de instrucción, si la persona que supervisa la formación sabe 
nadar y es mayor de 18 años.  
Las grandes embarcaciones no se podrán entregar a menores de 16 años.  
 
Las embarcaciones deportivas y de recreo propulsadas por un motor sólo podrán ser entregadas a 
personas que dispongan de una autorización para el gobierno de este tipo de embarcaciones. 
Las embarcaciones pequeñas no deberán ser entregadas para su uso inmediato de noche, en condiciones 
de visibilidad reducida o cuando exista una fuerte probabilidad de tormenta. 
El arrendador se encargará de poner a disposición los siguientes documentos: 
1. Una copia del reglamento SeeSpootV y del certificado de yates de chárter.  
2. Las copias mencionadas deberán encontrarse a bordo de las grandes embarcaciones y los 
arrendatarios deberán tener conocimiento de su existencia. 
3. El arrendador (empresario) cuidará de que no se sobrepase el nº máximo de ocupantes en la 
embarcación. 
4. Se ocupará también de asegurar que el equipamiento exigido en el certificado de yates de 
chárter esté en estado perfecto de funcionamiento, 
5. y que jóvenes menores de 12 años puedan acceder a las embarcaciones sólo acompañados por 
una persona mayor de 18 años que sepa nadar. 
6. En relación a las embarcaciones pequeñas, se encargará además de que se vigile el embarque 
y desembarque de pasajeros en la zona de las instalaciones. Informará a los pasajeros sobre 
particularidades locales (mareas, corrientes, etc.). 
Para poder constatar la edad y los conocimientos de nado del usuario, el arrendador podrá exigir que se le 
presente el DNI y una declaración escrita. 
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El arrendador (empresario) dispondrá en sus instalaciones de una embarcación de rescate a motor y de un 
aro salvavidas con una capacidad de carga de 14,5 kg como mínimo. Esto no se aplica en el caso que el 
arrendatario se dedique a alquilar grandes embarcaciones y no disponga de instalaciones.  
Obligaciones del arrendatario y del patrón 
El arrendatario no podrá permitirle el uso de la embarcación a: 
-  A personas que evidentemente no dispongan de los conocimientos y aptitudes necesarias para el manejo 
de las embarcaciones, 
-  Que a causa de incapacidad física y psíquica o a causa de la ingesta de alcohol o sustancias 
estupefacientes no puedan garantizar un manejo seguro de las embarcaciones o motos acuáticas,  
-  Que sean menores de 12 años. Este apartado no será de aplicación en los casos en los que se entregue la 
embarcación con fines formativos o de instrucción, si la persona que supervisa la formación sabe nadar 
y es mayor de 18 años.  
-  Las grandes embarcaciones no se podrán entregar a menores de 16 años.  
 
El arrendatario y el patrón se asegurarán, que 
1. no se supere el nº máximo de ocupantes en la embarcación alquilada, 
2. no se excedan las limitaciones y se cumplan las condiciones indicadas en el certificado de 
yates de chárter, 
3. la embarcación disponga del equipamiento indicado,  
4. jóvenes menores de 12 años sólo tengan acceso a la embarcación alquilada en la presencia de 
una persona mayor de 18 años que sepa nadar.  
Cuando las condiciones de visibilidad empeoren o cuando haya alerta por tormentas, los arrendatarios y 
patrones de embarcaciones pequeñas se asegurarán de que la embarcación vuelva inmediatamente a las 
instalaciones o, si eso no es posible, que atraque en un sitio seguro. 
 
Renovación del certificado de yates de chárter 
La renovación del certificado de yates de chárter se rige por lo dispuesto en el apartado procedimiento de 
admisión y en el apartado matriculación. La inspección de embarcaciones atracadas  habitualmente en el 




Procedimiento de admisión 
 
La concesión de un certificado de yates de chárter depende de una inspección previa de la embarcación 
por parte de la Administración Marítima de Wilhelmshafen o por un inspector local de una sociedad de 
clasificación reconocida. La inspección se realizará antes del primer arrendamiento y antes de cada 
prórroga de la concesión. El alcance de la inspección queda determinada en el apartado 3.5 ejecución de 
la inspección. La embarcación deberá ser presentada ante los inspectores para que la reconozcan, antes 
del comienzo de la temporada. Los inspectores podrán exigir que la presentación se realice en dique seco. 
El alcance de la inspección deberá responder a las exigencias de la Administración Marítima de 
Wilhelmshafen conforme al acta de recepción al que se hace referencia en el apartado 3.5 Ejecución de la 
inspección. 
Se deberá adjuntar el certificado de inspección extendido por el inspector de la sociedad de clasificación 
reconocida a la solicitud de concesión o prórroga del certificado de yates de chárter. En lo referente a la 
concesión del certificado de yates de chárter, se considerarán acreditadas las exigencias de la inspección, 
siempre que la sociedad de clasificación reconocida haya efectuado la inspección conforme a lo 
establecido en el reglamento y así se lo haya constatado a la Administración Marítima. En caso de que la 
Administración Marítima tenga motivos de peso para suponer que las inspecciones no se han realizado 
conforme al reglamento o a las especificaciones del encargo por parte del propietario, podrá exigir la 
presentación de documentos adicionales que demuestren el cumplimiento de las exigencias de la 
inspección o realizar inspecciones propias, antes de conceder el certificado de yates de chárter. 
La solicitud de concesión del certificado de yates de chárter deberá contener los siguientes datos: 
1. Nombre, dirección o sede y, en su caso, establecimiento empresarial del solicitante, además 
de la fecha y del lugar de nacimiento, si se trata de una persona física, 
2. Indicaciones de si el solicitante ya posee, dispuso o solicitó en el pasado un certificado de 
yates de chárter. 
3. Datos sobre el tipo de embarcación y el nº máximo de ocupantes. 
4. Datos sobre las zonas de navegación en las que se utilizará la embarcación. 
La Administración Marítima sólo podrá conceder el certificado de yates de chárter, cuando se haya 
comprobado que la embarcación es segura y dispone de los marcados exigidos.  
Si los datos aportados no han cambiado en los términos estipulados, la solicitud de renovación del 
certificado de yates de chárter sólo deberá contener una constatación de los mismos. 
En casos concretos, la Administración Marítima podrá exigir la aportación de comprobantes que puedan 
cerciorar la validez de los datos presentados. 
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Antes de la puesta en servicio de las embarcaciones deportivas y de recreo, el arrendador (empresario) 
deberá colocar una indicación visible y legible en el interior de las mismas con el nombre, dirección del 
empresario o sede de la empresa y el número máximo de ocupantes determinado por la Administración 
Marítima. Deberá también indicar en proa, en las amuras, con pintura oscura sobre fondo claro o con 
pintura clara sobre fondo oscuro y en caracteres latinos y números árabes de al menos 10 cm. de altura 
una señal distintiva del municipio en el que se encuentra la Administración Marítima y un número  
distintivo de la misma, la matrícula es del tipo WHV-453. La denominación de las embarcaciones de 
alquiler con el nombre de la embarcación y el puerto de origen en popa. 
Mantenimiento 
El arrendador se ocupará del funcionamiento seguro de sus embarcaciones deportivas, de recreo y del 
equipamiento correspondiente. No se le permitirá alquilar las embarcaciones, si no se encuentra en 
perfecto estado de funcionamiento, o si el equipamiento, del que disponen, no estuviera completo o fuera 
inservible. 
En caso de que se realicen reformas o modificaciones en las embarcaciones o se produzca un accidente 
que pueda mermar su funcionamiento, el arrendatario se verá en la obligación de presentarlas, en cada 
caso, ante los inspectores de la Administración Marítima para ser inspeccionadas. No podrán volver a ser 
alquiladas, hasta que se certifique de nuevo su perfecto funcionamiento. Embarcaciones siniestradas 
cuyos daños hayan sido reparados por una empresa especializada autorizada, que certifique el trabajo 
realizado, no deberán ser presentadas ante los inspectores de la Administración Marítima. La inspección 
podrá ser realizada por un inspector de una sociedad de clasificación reconocida. Se deberá adjuntar el 
documento de inspección de una sociedad de clasificación reconocida.  
Permiso de navegación 
Los ciudadanos alemanes que residan en Alemania dentro del ámbito de aplicación de la constitución y 
dispongan en el extranjero de una embarcación deportiva o de recreo para fines comerciales, requieren de 
un permiso de navegación y de un  certificado de seguridad radioeléctrica (Certificado SRC) para poder 
llevar una embarcación deportiva y poder utilizarla para fines comerciales. Se deberá presentar el permiso 








Figura 37. Certificado para yates de chárter (Bootszeugnis). (Fuente propia) 
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3.4.3 Tipos de inspecciones 
 
3.4.3.1 Inspección inicial 
Se realiza cuando se trata de embarcaciones recién salidas del astillero, y se concede por un periodo de 
tres años,  se revisan todos aquellos puntos enumerados en el apartado 3.5 Ejecución de la inspección.  
 
3.4.3.2 Inspección periódica 
Se realiza cuando se trata de embarcaciones que han superado la inspección inicial, y se concede por un 




3.5 Ejecución de la inspección 
 
3.5.1 Casco de la embarcación inclusive mástil y aparejos 
 
3.5.1.1 Revestimiento y mamparos 
Hay que tratar de inspeccionar la superficie del casco tanto como sea posible. Aunque la pintura 
antiincrustante ocultará zonas, la prueba de sonido por percusión y alguna eliminación de la pintura 
antiincrustante ayudará a revelar el estado del casco.  
 
Es importante distinguir entre el agrietado menor del gel-coat y los problemas estructurales en el PRFV. 
Las pequeñas grietas en zonas sometidas a cargas ligeras son aceptables en términos de integridad 
estructural. Sin embargo esos defectos permiten que entre agua en los laminados. El agua cuando está 
donde no debe causa problemas en todas partes. En el caso de los laminados la fuerza expansiva del agua 
helada conduce a separar los laminados.  
 
El inspector debe advertir al cliente que todas las grietas deben sellarse para evitar la penetración del 
agua. Además el inspector debe recomendar al cliente un plan de acción para el tratamiento de las grietas 
y aconsejarle cuando las grietas deben solamente controlarse o repararse. Las grietas profundas y las que 
estén cerca de áreas sometidas a esfuerzos importantes deben ser reparadas. Hay que tener en cuenta que 
las grietas pueden ocultarse fácilmente, incluso maliciosamente con la pintura.  
 
Se localizarán desconchados por golpes o agresiones en el gel-coat. También en el proceso de la labor 
inspectora, se intentará detectar las zonas que presenten deslaminación y zonas con intrusión de humedad 
o deterioro grave.  
 
Detección de daños por colisión, agrietamiento, estrías, pintura, reparaciones incorrectas, En los costados 




3.5.1.2 Superestructuras y cubiertas.  
La superestructura de un buque comprende las cubiertas abiertas, los alojamientos de cubierta y las demás 
estructuras dispuestas sobre la cubierta principal.  
Se comprará visualmente el estado general de la unión casco-cubierta. Se verificará la capacidad 
antideslizante de la cubierta. Se comprobará la fijación de las cornamusas.  
Se comprobará el estado de conservación de los mamparos y el encaje de puertas.  Se comprobarán los 
cadenotes y el estado de los pernos de sujeción. 
3.5.1.5 Arboladura, jarcia y velas 
Cuando un velero desarbola es que alguna pieza estaba en mal estado. Si se descubre un cable que está 
empezando a perder alguno de sus hilos de acero o tiene en su unión con el Terminal una oxidación 
excesiva, se debe sustituir junto con su pareja simétrica. 
 
Se deben revisar los enganches de las crucetas y terminaciones en el palo. Aunque son muy duraderos, a 
veces el desgaste del material les llega a afectar seriamente. 
 
A la hora de inspeccionar el pie del mástil, comprobaremos la curvatura general que tiene el palo. Si éste 
se desvía a uno u otro lado es probable que la tensión de los obenques no sea la adecuada. También 
comprobaremos que no exista oxidación que pudiera debilitar el soporte del mástil.  
 
3.5.2 Estructuras y equipos 
 
3.5.2.1 Bomba de achique 
Se debe comprobar el funcionamiento de la bomba de achique, así como la humedad y limpieza de la 
sentina.  
3.5.2.2 Dispositivo de emergencia 
Las embarcaciones de vela y las embarcaciones de un solo motor incorporado con un timón gobernado a 
distancia irán provistas de un medio de emergencia que permita gobernarlas a velocidad reducida.  
3.5.2.3 Escotillas y escalas 
En escotillas y portillos, será necesario el chequeo de las juntas, cierres y estanqueidad. Es importante la 
detección de goteras y otros síntomas de humedad, marcos de lumbreras y portillos.  
3.5.2.4 Fogonaduras 
Se comprobará la estanqueidad de las fogonaduras en el paso de palos a través de cubierta.  
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3.5.2.5 Pasamanos y candeleros 
En las estructuras de acero inoxidable como candeleros y pasamanos, se verificará la solidez de anclajes. 
3.5.2.7 Interior de la embarcación (Aseos, tanques, depósitos, etc.) 
En lo que se refiere a los aseos, se revisará la bomba y los medios de achique de la ducha y aseos. Se 
comprobarán grifos, presión de agua y desagües.  
En el caso de tanques, se verificarán las canalizaciones, el funcionamiento del grupo de presión y la 
sujeción de tanques. Y todos aquellos ítems susceptibles de inspección que se encuentren en el interior de 
la embarcación.  
Figura 38. Aseo en embarcación. (Fuente propia) 
 
 
3.5.3 Equipos de seguridad 
 
 
3.5.3.1 Equipo de fondeo 
Toda embarcación, teniendo en cuenta su categoría de diseño y características, irá provista de uno o 
varios puntos de fondeo o de otros medios que admitan, sin menoscabo de la seguridad, cargas de fondeo, 
de amarre o de remolque.  
3.5.3.2 Equipo de extinción contraincendios 
Se tendrán en cuenta el peligro de incendio y de propagación del fuego al instalar los equipos y al decidir 
la disposición interna de la embarcación. Se prestará especial atención a las zonas contiguas a los aparatos 
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de llama al descubierto, a las zonas calientes o motores y máquinas auxiliares, a los derrames de 
combustible y aceite, a las tuberías de aceite y combustible descubiertas, y se evitará la presencia de 
cables eléctricos por encima de las zonas calientes de las máquinas.  
Las embarcaciones estarán provistas del equipo contra incendios adecuado al riesgo de incendio. Los 
compartimientos de motores de gasolina estarán protegidos por un sistema de extinción del fuego que 
evite la necesidad de abrir el compartimiento en caso de incendio. Los extintores portátiles estarán 
colocados en lugares de fácil acceso y uno de ellos se encontrará en una posición tal que se pueda 
alcanzar sin dificultades desde el puesto principal de gobierno de la embarcación.  
Figura 39. Etiqueta extintor de polvo. (Fuente propia). 
 
 
3.5.3.3 Chalecos salvavidas 
La norma europea define a los chalecos en función de su flotabilidad, expresada en Newtons: chalecos de 
50, 100, 150 y 275 Newtons. En el marco de la normativa CE, la flotabilidad se ha expresado para un 
usuario de 70 Kg. Eso significa que, en una categoría 50, 100, 150 y 275 N, la flotabilidad real del 
chaleco varía en función del peso del usuario.  
Es muy importante entender la etiqueta que debe llevar todo chaleco homologado. En ella se debe 
especificar claramente los Newtons de flotabilidad, tanto teórica como real (para un usuario de entre 50 y 
70 Kg, lo exigido por la norma es de 80N de flotabilidad real). También debe figurar el distinto CE junto 
con la normativa vigente: EN 393(50N), EN 395(100N), EN 396(150N) O EN 399(275N). La fecha de 
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Tabla 5. Características Chalecos Salvavidas homologados 
NORMA EN 395 EN 396 EN 399 
Flotabilidad 
(para usuario de 
70 kg.) 
100 Newtons. 10’2 kg. 
Fuerza. Chaleco Salvavidas 
150 Newtons. 15, 3 Kg. 
fuerza. Chaleco Salvavidas. 




C y D A, B, C y D A, B, C y D 




Embarcaciones de vela y a 
motor 
Embarcaciones de vela y a 
motor 
Embarcaciones de vela, 
motor y embarcaciones 
industriales y profesionales. 
Asegura el enderezamiento 
en 10 segundos 
Asegura el enderezamiento 
en 5 segundos 
Asegura el enderezamiento 
en 5 segundos a un usuario 




El chaleco debe mantener la cabeza del usuario en los lados y hacia atrás. 
Color Color reglamentario Color reglamentario Color reglamentario 
Material 
reflectante 
100 cm2 300 cm2 300 cm2 
Silbato Obligatorio Obligatorio Obligatorio 
Asa de izado No obligatorio No obligatorio No obligatorio 
Cincha 
entrepiernas 
Útil Útil Útil 
 
3.5.3.4 Cinturones  y arneses de seguridad 
Es un equipo personal adaptado a la talla de cada tripulante. Aunque al principio puede parecer 
incómodo, el arnés es importante para moverse por cubierta con mal tiempo. 
• Utilice arnés de cinta en lugar de cabo. Así se evita que, al pisar el arnés, ruede y nos haga resbalar. 
• Es preferible el arnés más completo, fijado al cuerpo bajo los brazos y entre las piernas. 
• La línea de amarre del arnés (longitud máxima recomendada de dos metros) debe rematarse con dos 
brazos y sendos mosquetones de fijación. 
• La mayoría de los arneses se fijan a la línea de amarre por el pecho para desengancharlo uno mismo. 
Pero si cae al agua y es remolcado desde el pecho existe riesgo de ahogamiento. Es preferible fijarlo 
por la espalda. 
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• Instalar la "línea de vida" (en acero o nylon y siempre plana para no resbalar al pisarla) desde proa 
hasta la bañera, con argollas de fijación suplementarias en el fondo de la bañera y al pie del mástil 
(embarcaciones a vela). 
• Mantener siempre tensa la "línea de vida". 
3.5.3.5 Balsa salvavidas 
Son flotadores destinados a sostener sobre el agua un cierto número de personas en caso de emergencia y 
han de tener tal construcción que conserven sus formas y características. 
 
Son de caucho o goma sintética y se hinchan automáticamente con el gas (generalmente anhídrido 
carbónico o nitrógeno) a presión que llevan en una botella o cilindro, el cual se activa al tirar del cabo de 
disparo o sumergirse el barco. 
 
Las balsas van dentro de un contenedor, que se sujeta a bordo, accionado por una válvula hidrostática, 
que actúa por presión al hundirse el barco y llegar a una profundidad de menos de 4 metros. Sobre dicha 
válvula se puede actuar también manualmente para destrincar la balsa. El emplazamiento de la balsa o 
balsas será un lugar de fácil acceso en todo momento.  
 
Las balsas salvavidas serán revisadas siguiendo las recomendaciones del fabricante, realizándose la 
prueba hidráulica de los cilindros de inflado, al menos, cada cinco años desde la fecha de fabricación.  
 
3.5.3.6 Aros salvavidas 
Elemento de seguridad para la navegación. Son flotadores muy resistentes, normalmente redondos y de 
color muy visible, con bandas reflectantes. Se llevan en cubierta, siempre listos para arrojar al agua en 
caso de hombre al agua.  La reglamentación alemana exige dentro del equipo de salvamento obligatorio, 
un aro salvavidas con rabiza y con luz flotante automática. 
Figura 40. Aro salvavidas con luz. (Fuente propia) 
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3.5.3.7 Señales de emergencia y socorro (equipo pirotécnico) 
El equipo pirotécnico se requiere en todas aquellas embarcaciones que entren dentro de la definición de 
grandes embarcaciones, y serán 6 Bengalas, 6 cohetes y 2 señales fumígenas flotantes. En las pequeñas 
embarcaciones no será necesario el uso de material pirotécnico. En la siguiente figura, se puede ver un 
ejemplo de una pistola de señales pirotécnicas, se prohíbe su uso en embarcaciones de recreo.  
Figura 41. Pistola de señales pirotécnicas. (Fuente propia). 
 
 
3.5.4 Sistemas de propulsión y eléctricos 
 
3.5.4.1 Sistema de propulsión (motores) 
Todo motor instalado a bordo se colocará dentro de un recinto cerrado y asilado de la zona de habitación 
y de forma que se minimice el peligro de incendios o de propagación de incendios en las zonas de 
habitación y el riesgo de exposición a humos de escape tóxicos, calor, ruido o vibraciones en la zona de 
habitación. 
Las partes y accesorios del motor que exijan inspecciones o revisiones frecuentes deberán ser fácilmente 
accesibles. 
Los materiales aislantes dentro del recinto del motor serán incombustibles. 
El compartimiento del motor estará ventilado. Se impedirá toda entrada de agua a dicho compartimiento 
por cualquiera de las bocas de ventilación. 
Cuando el motor o motores no estén protegidos por una tapa o por su propio recinto, las partes calientes o 




Toda embarcación con motor fueraborda tendrá un dispositivo que evite la puesta en marcha del motor 
con una marcha metida, excepto: 
a) cuando el motor tenga un empuje estático inferior a 500 N. 
b) Cuando el motor tenga un dispositivo limitador de la aceleración que permita limitar el 
empuje a 500 N en el momento de poner en marcha del motor.  
Figura 42. Motores intraborda. (Fuente propia) 
 
 
3.5.4.2 Sistema de combustible 
Los dispositivos e instalaciones de llenado, almacenamiento, ventilación y suministro de combustible 
estarán diseñados e instalados de forma que se reduzca al mínimo los peligros de incendio y de explosión.  
Los depósitos, tubos y conductores de combustible estarán firmemente fijados y alejados o protegidos de 
cualquier fuente de calor. El material y el método de construcción de los depósitos estarán en consonancia 
con su capacidad y con el tipo de combustible. Todas las zonas ocupadas por depósitos estarán ventiladas.  
El combustible líquido con un punto de inflamación inferior a 55ºC se almacenará en depósitos que no 
formen parte del casco y estén: 
a) aislados del compartimiento del motor y cualquier otra fuente de inflamación 
b) aislados de la zona de habilitación 
El combustible líquido con un punto de inflamación igual o superior a 55ºC podrá almacenare en 
depósitos integrados en el casco.  
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3.5.4.3 Sistema de escape 
Se revisará el estado general del sistema de escape, comprobando la ausencia de óxido. Se revisarán 
adecuadamente bombas, manguitos y filtros.  
Verificación a fondo del estado de todos los elementos, válvulas anti-retorno, anclajes y 
comprobación de que no hay fugas de gas en ningún sitio. 
 
3.5.4.4 Baterías 
Los compartimientos, armarios o cajas que contienen las baterías deben estar construidos y ventilados de 
forma que se impida cualquier escape de mezclas de gases inflamables. 
 
El suministro de ventilación y las aberturas de exhaustación estarán distribuidos para que haya una 
corriente de aire fresco sobre toda la superficie de las baterías. 
 
Los accesorios que impidan el libre paso de aire, como pantallas de detención de llama y lámparas de 
seguridad no deben instalarse en los conductos de entrada y exhaustación de aire.  
 
Si las baterías operan exclusivamente en paralelo, o con selectores de conexión con el sistema de 
suministro, los compartimentos de baterías, contenedores o armarios deben ventilarse naturalmente 
siempre que la capacidad de cara no exceda de: 
- 3Kw en el caso de baterías plomo-ácido 
- 2Kw en el caso de baterías de níquel-cadmio 
 
Inclusive si las condiciones de carga son elevadas. Si no excede de esta capacidad de carga se debe 
proveer ventilación forzada. La pendiente de los conductores de ventilación no debe exceder de 45º con la 
vertical.  En el caso de ventilación forzada se debe usar un ventilador-extractor. Los motores del 
ventilador deben estar protegidos contra la ignición de acuerdo con ISO 8846 o bien deben situarse fuera 
del área de peligro (solución preferida) Los sistemas de ventilación serán independientes de los de otros 
compartimentos. Cuando la carga de baterías y su conexión con el sistema de ventilación sea automática, 
se debe comprobar que la ventilación continua por lo menos una hora después que la carga ha terminado.  
 
3.5.4.5 Sistema de gobierno 
Los sistemas de gobierno estarán diseñados, construidos e instalados de forma que permitan la 
transmisión de la carga de gobierno en condiciones de funcionamiento previsibles. 
Las embarcaciones de vela y las embarcaciones de un solo motor incorporado con un timón gobernado a 
distancia irán provistas de un medio de emergencia que permita gobernarlas a velocidad reducida.  
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Los timones pueden experimentar fatigas enormes navegando o durante las maniobras del barco. Los 
timones de fibra están frecuentemente construidos combinando dos medias piezas. Dichas piezas pueden 
desplegarse a lo largo de la costura. Por ello hay que inspeccionar la línea central del timón. Tamién es 
necesario inspeccionar tornillos pasantes u otros montajes metálicos porqué sus cabezas suelen a menudo 
estar partidas.  
 
Probar que el timón tiene libertad de movimientos y examinar su estado. Con el gobierno bloqueado 
empujar el timón en todas las direcciones, incluyendo hacia arriba: la amplitud del huelgo dependerá del 
sistema de soporte del timón y de los controles de gobierno, pero no debe ser excesiva.  
 
Hay una regla elemental y rudimentaria que permite tener una idea aproximada del tamaño de la pala del 
timón e las embarcaciones a motor que se basa en un porcentaje del producto de la eslora en la flotación 
por el calado. Para barcos de 6 a 10 m. de eslora el área total de la pala sería el 5% del productor de la 
eslora por el calado. Para barcos de 10 a 15 m. de eslora el tamaño del timón sería el 4% del citado 
producto. Para barcos de mayor eslora el área del timón decrece hasta el 3%.  
 
Figura 43. Eje de cola en z. (Fuente propia) 
 
 
3.5.4.6 Instalaciones eléctricas 
Los sistemas eléctricos estarán diseñados e instalados de modo que garanticen el funcionamiento 
adecuado de la embarcación en condiciones normales de uso y que reduzcan al mínimo el peligro de 
incendio y de electrocución. 
Todos los circuitos alimentados por las baterías excepto los de puesta en marcha del motor, tendrán una 
protección contra la sobrecarga y los cortocircuitos. 
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Se dispondrá de ventilación para impedir la acumulación de gases procedentes de las baterías. Las 
baterías estarán firmemente fijadas y protegidas del agua.  
 
3.5.5 Calefactores e instalación de gas licuado 
3.5.5.1 Calefactores de combustible licuado disponibles 
Prueba de funcionamiento o comprobante equivalente. 
3.5.5.2 Instalaciones de gas licuado disponibles 
Prueba de inspección según la directriz de la Asociación Profesional de Trabajadores de Mar para la 
construcción, equipamiento, inspección y funcionamiento de instalaciones de gas licuado para fines 
domésticos en embarcaciones. Deberá ir acompañado de un certificado de inspección de la instalación de 
gas (Hoja de trabajo G 608 de la Asociación Registrada para Gas y Agua. Esta inspección la podrá 
realizar  un inspector local de una sociedad de clasificación reconocida. Se adjunta documento oficial en 
la siguiente figura). 





Un sistema de LPG para uso doméstico en embarcaciones consta de: bombona (s), dispositivo (s) de 
seguridad, regulador (es) de presión, tuberías, mangueras y dispositivos para controlar el flujo de gas 
hasta los quemadores. 
 
Las bombonas de gas estarán almacenadas en un recinto aislado de las zonas habitables, será accesible 
sólo desde el exterior y con ventilación al exterior, de forma que cualquier escape de gas salga por la 
borda. 
 
Los tubos de gas pueden ser de cobre o acero inoxidable (metálicos), o también conductos flexibles 
(manguera) en cuyo caso deben ser continuas y sin juntas de unión de tramos.  
 
Cada sistema LPG será equipado con una válvula de cierre fácilmente accesible en la bombona o en el 
regulador.  
 





El aparato de gas, normalmente, la cocina, debe estar fijamente anclada al barco de forma que se eliminen 
fatigas excesivas en los tubos, mangueras y accesorios. 
 
Debe existir un sistema de ventilación/extracción que esté de acuerdo con el consumo de gas de los 
aparatos y los espacios ocupados.  
 
El inspector debe poner en marcha el sistema completo para comprobar su correcto funcionamiento. 
Puede usarse un detector de gas adecuado para localizar posibles fugas.  
 
3.5.6 Equipamiento mínimo para grandes embarcaciones 
 
El equipamiento mínimo indicado en el certificado de yates de chárter se rige por lo dispuesto por las 
disposiciones de seguridad de la Asociación de Cruceros dentro de la Federación Alemana de Vela. 
Comparativa entre la inspección de embarcaciones de recreo y la actividad de chárter entre España y 
Alemania        






1 Luces de navegación y fondeo 
2 Bola y cono de fondeo 
3 Bocina de niebla 
4 Extintor de polvo químico de 2kg 
5 Corredera 
6 Compás y compás de marcaciones 
7 Reflector de radar y prismáticos 
8 Aro salvavidas con luz y rabiza 
9 Chalecos salvavidas automáticos o chalecos rígidos según DIN 7929/ EN396/ EN399 
10 Cinturones de seguridad DIN 7925 y arneses de seguridad DIN 1927 
11 Balsa salvavidas (capacidad según número de pasajeros) 
12 Bengalas de mano, cohetes con luz roja y paracaídas, señales fumígenas flotantes 
13  Banderas de señales “November” y “Charlie” 
14 Bandera alemana 
15  Botiquín de primeros auxilios 
16 Ancla, cadena y cabo. 2ª Ancla 
17 Cable de remolque, bichero y cabo de amarre 
18 Defensas, cabo de amarre 
19 Instalación de cocina (petróleo, alcohol y gas) 
20 Sonda manual o sonar 
21 Instalación radioeléctrica de VHF o receptor NAVTEX 
22 Barómetro 
23 Cuaderno de bitácora o diario de a bordo 
24 Cartas náuticas, manual náutico, listado de balizas según zona de navegación 
25  Pasarela 
26 W.C Inodoro y aseo 
27  Literas 
28 Depósito de agua 
29 Depósito de combustible 
30 Válvulas de cierre en depósito de combustible 
31 Depósito de retención de aguas sucias e instalación de tratamiento 
32 Ancla flotante 
33  Piezas de repuesto 
34 Espiches 
35  Herramientas 
36  Instalación de extinción contraincendios en sala de máquinas 
37 Cizalla 
38  Hacha 
 
Equipamiento adicional para embarcaciones deportivas y de recreo con una eslora igual o superior a 12 
metros.  
 
39 Luces de señalización por avería. Bolas o boyas 
40 Equipo para señalización acústica 
41 Campana de 200 mm de diámetro 
42  Instalación radioeléctrica de VHF GMDSS 
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43 Sistema de navegación por GPS 
44 1 Extintor de 2kg.  
 
Luces de navegación y de fondeo 
En caso de que se instalen luces de navegación, éstas deberán ajustarse al Reglamento Internacional para 
prevenir los abordajes (1972) y la Resolución A.910 (22). 
 
Los buques de propulsión mecánica de eslora inferior a 12 metros podrán exhibir, una luz blanca todo 
horizonte y luces de costado;  
 
Los buques de propulsión mecánica de eslora inferior a siete metros y cuya velocidad máxima no sea 
superior a siete nudos, podrán exhibir, una luz blanca todo horizonte y, si es posible, exhibirán también 
luces de costado;  
 
En los buques de propulsión mecánica de eslora inferior a 12 metros, la luz de tope o la luz blanca todo 
horizonte podrá apartarse del eje longitudinal del buque si no es posible colocarla en dicho eje, a 
condición de que las luces de costado vayan combinadas en un solo farol, que se llevará en el eje 
longitudinal del buque o colocado tan cerca como sea posible de la línea proa-popa en que vaya la luz de 
tope o la luz blanca todo horizonte.  
Los buques de vela en navegación exhibirán: 
a. luces de costado;  
b. una luz de alcance.  
En los buques de vela de eslora inferior a 20 metros, las luces prescritas podrán ir en un farol combinado, 
que se llevará en el tope del palo o cerca de él, en el lugar más visible.  
Los buques de vela en navegación podrán exhibir en el tope del palo o cerca de él, en el lugar más visible 
dos luces todo horizonte en línea vertical, roja la superior y verde la inferior.  
Las embarcaciones de vela de eslora inferior a 7 metros exhibirán, si es posible, las luces prescritas 
anteriormente pero si no lo hacen deberán tener a mano para uso inmediato una linterna eléctrica o farol 
encendido que muestre una luz blanca, la cual será exhibida con tiempo suficiente para, evitar el abordaje.  
Las embarcaciones de remos podrán exhibir las luces prescritas en esta Regla para los buques de vela, 
pero si no lo hacen, deberán tener a mano para uso inmediato una linterna eléctrica o farol encendido que 




Comparativa entre la inspección de embarcaciones de recreo y la actividad de chárter entre España y 
Alemania        









Bola y cono de fondeo 
La bola negra de fondeo es la marca reglamentaria para la señalización del fondeo. El cono negro es la 
marca reglamentaria para indicar que el barco navega a motor. Es obligatorio para todas las categorías de 
navegación. Ambas son plegables.  
 




Bocina de niebla 
Es un elemento de seguridad obligatorio en todas las zonas de navegación, que permite hacer señales 
acústicas eficaces. 
Existen varias clases de bocinas como las de bote que contiene gas líquido a presión con una bocina que 










Extintor de polvo químico de 2 kg 
Existen cinco tipos de fuegos, el de tipo “A” de sólidos como por ejemplo el de una madera ardiendo, el 
de tipo “B” cuando es un líquido el que arde, de tipo “C” cuando es un gas el que arde, como el propano, 
de tipo “D” de metales ligeros como el aluminio y, por último, los de tipo “E”, incendios de aparatos 
eléctricos bajo corriente. 
Para cada tipo de fuego existe un extintor adecuado, aunque hay extintores que valen para varios tipos a 
la vez. Los fuegos sólidos se apagan mejor por enfriamiento y por ello nos valdrá un extintor de agua, de 
espuma acuosa o de polvo y Co2. Para los fuegos tipo “B” generados por ejemplo por gasolinas o 
pinturas ardiendo, podremos utilizar extintores adecuados al tipo “A” y además los que funcionan con 
gases inertes por sofocación al evitar la llegada de oxígeno al fuego. Por supuesto  lo primero de todo será 
cerrar la llave de paso de la gasolina. Los fuegos de tipo “C” de gases, pueden ser apagados únicamente 
por sofocación, por lo que debemos utilizar extintores de gases inertes, o con productos inhibidores de la 
combustión. Los de tipo “D” se extinguen suprimiendo la reacción en cadena con extintores especiales. 
Con los de tipo “E” jamás debemos de utilizar agua ni ningún fluido conductor de la electricidad como la 
espuma porque no lo pagaríamos y correríamos el riesgo de electrocución. Se deben usar extintores de 
polvo seco o gas inerte 
Los extintores deben estar situados en lugares accesibles. Los utilizaremos en posición vertical y a unos 
uno o dos metros de distancia de la base de las llamas. Apunte contra el combustible que origina el fuego 
y no contra las llamas, y tenga presente que una vez disparado tendremos, por termino medio, de 5 a 10 
segundos de uso, antes de quedar vacío. 
Los hay de presión permanente con un manómetro que indica la presión dentro de la botella, o con una 
carga de Co2 que debemos percutir antes de utilizar quitando el seguro y apretando a fondo la palanca. 
Estos últimos son más seguros y no se disparan accidentalmente como a veces ha ocurrido con los de 
presión permanente. En cuando a su capacidad, los encontraremos de uno, dos, seis o más kilos. Pero 
Comparativa entre la inspección de embarcaciones de recreo y la actividad de chárter entre España y 
Alemania        




tenga presente que conviene llevar al menos dos de los pequeños que, al ser más manejables, podremos 
utilizar entre los huecos del compartimiento del motor. 
En el interior del extintor puede haber agua que se mezcla con un agente químico emulsionante, 
encargado de generar una espuma densa que cubrirá el combustible ardiendo, creando una frontera entre 
el fuego y el oxígeno del aire lo que resulta muy eficaz con líquidos ardiendo (gasolinas, disolventes 
pinturas, etc…) El agua enfría la combustión y la espuma impide la llegada de oxigeno. Otro tipo de 
extintores son los de polvo seco que suele ser bicarbonato potásico que crea una película en torno al 
combustible impidiendo el paso de oxigeno y además inhibe la combustión. Este tipo de extintores es más 
adecuado contra fuegos eléctricos ya que al no haber agua uno no hay peligro de electrocución… Pero en 
un barco (navegando) los 12 voltios de la batería no crean problemas de electrocución, aunque sí en 
puerto mientras estemos enchufados en el pantalán donde la corriente es 220 voltios. Contra los gases 
ardiendo lo único que podemos hacer es sofocar el fuego  eliminando el oxigeno del aire de alrededor y 
esto lo conseguiremos con extintores de CO2 que se reconocen por tener un gran cono de expansión en su 
salida o bien, con extintores de gases inertes, como por ejemplo el  helio. 
Se deberá equipar la embarcación con un extintor extra en el caso que la eslora sea superior a 12 metros.  
 
Corredera 
Una corredera, es un instrumento tradicionalmente utilizado por los marinos para medir la velocidad de 
la nave a través del agua. 
 




Compás y compás de marcaciones. 
Un compás es el nombre genérico que recibe el instrumento utilizado para determinar direcciones y 
rumbo a bordo de un barco. Es un instrumento de navegación, que proporciona una dirección de 
  
129 
referencia (respecto al norte) en el plano horizontal y permite la medición de ángulos horizontales con 
respecto a esta dirección. 
 
Figura 50. Compás. (Fuente: la tienda del navegante) 
 
 
El compás de marcaciones, más propiamente llamado compás de demoras, es un instrumento náutico 
utilizado para determinar la demora de aguja a la que se encuentra un objeto o punto de tierra observado. 
 




Reflector de radar y prismáticos 
Una embarcación, que no tiene equipo de radar, puede aumentar su seguridad con un reflector de radar. 
Con él, las embarcaciones que dispongan de radar, recibirán un buen eco, cosa fundamental para las 
embarcaciones pequeñas, ya que por su tamaño y por los materiales de que están construidas dan un eco 
muy pobre en las pantallas de radar.  
 
Figura 52. Reflector de radar (Fuente: la tienda del navegante) 
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Aro salvavidas, al menos 1 con luz y rabiza y linterna con tecla para señales código Morse. 
Elemento de seguridad para la navegación. Son flotadores muy resistentes, normalmente redondos y de 
color muy visible, con bandas reflectantes. 
 
Se llevan en cubierta, siempre listos para arrojar al agua en caso de hombre al agua.  
La reglamentación exige dentro del equipo de salvamento obligatorio, un aro salvavidas con rabiza de 
cabo flotante y con luz flotante automática. 
 
Chalecos salvavidas automáticos o chalecos rígidos según DIN 7929 /EN 396 /399. 
Se comprobará el número de chalecos salvavidas, el estado y la homologación.  
 






Balsa salvavidas (capacidad según número de pasajeros). 
Toda embarcación de las categorías A y B, y toda embarcación de las categorías C y D cuya eslora sea 
superior a 6 metros, tendrá uno o más emplazamientos para estibar una o varias balsas salvavidas con 
capacidad suficiente para el número de personas recomendado por el fabricante cuyo transporte se haya 
diseñado la embarcación. Dicho emplazamiento deberá ser de fácil acceso en todo momento.  
 




Bengalas de mano, cohetes con luz roja y paracaídas, señales fumígenas flotantes. 
Las obligatorias serán 6 Bengalas, 6 cohetes y 2 señales fumígenas.  
 




Ancla, cadena y cabo. 2ª Ancla 
Toda embarcación, teniendo en cuenta su categoría de diseño y características, irá provista de uno o 
varios puntos de fondeo o de otros medios que admitan, sin menoscabo de la seguridad, cargas de fondeo, 
de amarre o de remolque. Deberá ir provista de una segunda ancla de respeto.  
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Instalación radioeléctrica de VHF o receptor NAVTEX. 
Se comprobará el funcionamiento, el estado general de conservación del equipo y antena. Se anotará 
marca y modelo.  
 




Instalación de extinción contraincendios en sala de máquinas  
En aquellos casos que sea necesaria su instalación. Es obligatorio en aquellas embarcaciones que 
dispongan de motor de gasolina.  
 
Instalación radioeléctrica de VHF GMDSS. 
 








Se ha podido comprobar que hay equipos de VHF y de banda lateral única que, a pesar de no haber sido 
programados con su correspondiente MMSI, son capaces de emitir señal de socorro, por lo que no se 
puede localizar el origen de las falsas alarmas que se producen y, lo que es peor, en caso de siniestro 
verdadero no se pueden movilizar los medios de salvamento por desconocer la identidad y posición de la 
alarma. 
 
En consecuencia, todos los equipos con llamada selectiva digital deberán estar programados y, aquellos 
que tengan la posibilidad, conectados al sistema de localización por satélite. Lo contrario deberá ser 
considerado un mal funcionamiento del equipo y por lo tanto tratado como una deficiencia. 
 
Defensas y cabo de amarre 
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3.5.7 Equipamiento para pequeñas embarcaciones 
 
Nº Equipo 
1 Luces de posición 
2 Cono y ancla de fondeo 
3 Bocina de niebla 
4 Chalecos salvavidas 100 N 
5 Caña o remo de respeto 
6  Bichero 
7 Amarras 
8 Defensas 
9  Botiquín 
 
 
3.6 Cualificación de inspectores 
 
El inspector estará en posesión de un título oficial de Ingeniero Naval, Ingeniero Naval y Oceánico, 
Ingeniero Técnico Naval, Licenciado en Náutica y Transporte Marítimo u otro título académico 

































4. Análisis Comparativo y propuestas de mejora.  
 
 
4.1 Análisis Comparativo 
 
Entidades de Inspección 
Todos los países del mundo, independientemente de su importancia económica, salvo España, reconocen 
y delegan todas o algunas de sus obligaciones de inspección y de expedición de certificados, sin los 
cuales, los buques no pueden navegar, a las Sociedades de Clasificación.  
 
En España, sin embargo, la situación es diferente. Según el Artículo 149 de la UE de 1992, se atribuye al 
Estado la competencia exclusiva sobre Marina Mercante. Según esta normativa, la autoridad competente 
en España para la inspección y control de buques corresponde al Ministerio de Fomento, el cual la 
ejercerá a través de la DGMM, Dirección General de la Marina Mercante, y de las Capitanías marítimas 
como Administración marítima periférica.  
 
Una de las diferencias existentes entre ambas legislaciones es que en el caso de la inspección española las 
inspecciones serán realizadas por una Entidad Colaboradora de Inspección (ECI) autorizada por la 
DGMM y en el caso de la inspección alemana a través de una Sociedad de Clasificación (SSCC).  
 
      España ECI  DGMM 
Inspección reglamentaria  
     Alemania SSCC  Administración marítima Alemana 
 
Alcance 
En la legislación española, la realización de las inspecciones y reconocimientos será aplicable a aquellas 
embarcaciones que tengan una eslora de casco comprendida entre 2,5 y 24 metros y que no transporten 
más de 12 pasajeros.  
 
En cambio, en la legislación alemana no se tiene en cuenta la eslora de casco, y únicamente tiene en 
cuenta que no transporten a más de 12 pasajeros. De este modo, se realizará una inspección para la 
obtención del certificado Bootszeugnis a todas aquellas embarcaciones con matrícula alemana destinadas 
al chárter con independencia de su medio de propulsión, autorizadas a transportar un máximo de 12 
personas.  
 
Esto significa que para una inspección mayor de 24 metros de eslora las inspecciones reglamentarias para 
que la embarcación pueda realizar su actividad en aguas españolas, corresponde a la Administración 
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marítima (Marina Mercante), se deberá realizar una inspección por parte de los inspectores de la 
Capitanía Marítima. También se deberá realizar la inspección alemana a través de un inspector acreditado 
por una sociedad de clasificación reconocida.  
 
Legislación Española Legislación Alemana 
Eslora comprendida entre 2,5 y 24 m. de eslora No hay limitación de eslora 
No deben transportar más de 12 pasajeros No deben transportar más de 12 pasajeros 
 
Definiciones 
La legislación alemana en lo que se refiere a la aplicación de la normativa para la ejecución de la 
inspección y el equipo mínimo a incluir en la embarcación, distingue entre dos tipos de embarcaciones: 
 
1. Pequeñas embarcaciones deportivas y de recreo 
2. Grandes embarcaciones deportivas y de recreo 
 
Las pequeñas embarcaciones son aquellas destinadas y apropiadas para navegar en aguas interiores y en 
las inmediaciones de la costa, en especial embarcaciones abiertas de vela, de motor, de remo, hinchables 
y neumáticas. 
 
Las grandes embarcaciones son embarcaciones deportivas y de recreo con camarote y alojamientos 
destinadas y apropiadas para navegar por mares territoriales, aguas cercanas a la costa y navegación 
oceánica, en especial veleros y barcos a motor. 
 
Hay diferencias en lo que se refiere a la equipación mínima que deben llevar a bordo las pequeñas y 
grandes embarcaciones. En el caso de la legislación española la equipación mínima indispensable viene 
definida por la zona de navegación en la que deseen navegar las embarcaciones, y las zonas de 
navegación limitadas por las características constructivas de las embarcaciones en el caso de que posean 
marcado CE, o limitadas por las Capitanías Marítimas en el caso de que no dispongan de marcado CE.  
 
   Legislación Española  Zona de navegación 
 
Equipación mínima 
       Pequeñas embarcaciones 
   Legislación Alemana 
       Grandes embarcaciones   
  
 
Zonas de navegación 
En la normativa alemana se distinguen 3 zonas de navegación: 
 
1) Zona de navegación en aguas costeras: son las aguas de todos los mares hasta 12 millas 
de distancia de la costa. 
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2) Zonas de navegación en alta mar: son las aguas de todos los océanos a 30 millas 
náuticas de distancia de la costa.  
3) Zona de navegación oceánica: es navegación ilimitada.  
 
En la española existen hasta 7 zonas de navegación: 
 
1)   Zona 1: navegación ilimitada 
2)  Zona 2: navegación en la zona comprendida entre la costa y la línea  paralela a la misma 
trazada a 60 millas. 
3)    Zona 3: navegación en la zona comprendida entre la costa y la línea paralela a la misma trazada 
a 25 millas. 
4)  Zona 4: navegación en la zona comprendida entre la costa y la línea paralela a la misma trazada 
a 12 millas. 
5)  Zona 5: navegación en la cual la embarcación no se aleje más de 5 millas de un abrigo o playa 
accesible. 
6) Zona 6: navegación en la cual la embarcación no se aleje más de 2 millas de un abrigo o playa 
accesible. 
7)  Zona 7: navegación en aguas costeras protegidas, puertos, radas, rías, bahías abrigadas y aguas 
protegidas en general. 
 
 Normativa Alemana Normativa Española 
Zona 1 (navegación ilimitada) Zona de navegación en aguas 
costeras  
(12 millas) 
Zona 2 (60 millas de la costa) 
Zona 3 (25 millas de la costa) Zona de navegación en alta mar  
(30 millas) Zona 4 (12 millas de la costa) 
Zona 5 (5 millas de la costa) 















Zona de navegación oceánica  
(navegación ilimitada) 
Zona 7 (aguas interiores) 
 
Equipos de medida 
Una diferencia importante en lo que respecta a la realización de las pruebas oportunas, lo incluye la 
legislación alemana ya que cita que también se podrá contar con los servicios de empresas especializadas 
dependiendo de la operación a realizar. Esto varía enormemente con lo que viene indicado en el 
reglamento español, en este caso, los equipos de medida pueden ser subcontratados o suministrados por 
terceros, pero las pruebas de reconocimiento a la embarcación, únicamente podrán ser ejecutadas por 
inspectores formados por una Entidad Colaboradora de Inspección y acreditados por la Dirección General 
de la Marina Mercante. A excepción de las balsas salvavidas y las radiobalizas que si deberán ser 
revisadas por empresas autorizadas por DGMM, y sometidas a comprobación por parte de las ECI.  
 
Plan de actuación 
En SeeSpbootV si una embarcación se desea alquilar con fines comerciales la embarcación deberá 
disponer de los marcados CE y la matrícula necesaria, una vez se ha sometido a la embarcación al 
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reconocimiento oportuno y se ha facilitado a la Administración Marítima de Wilhelmshaven la 
documentación que asegura que la embarcación se encuentra en condiciones óptimas de navegación, en el 
plazo de aproximadamente 2 semanas, se emite el certificado Bootszeugnis y la matrícula para 
embarcaciones de chárter.  Existe la prohibición de alquilarla con patrón y tripulación.  
 
En lo que se refiere al procedimiento a seguir en el caso de la Administración Marítima Española, es 
similar, pero se permite la posibilidad de poder alquilar embarcaciones que no dispongan de marcado CE, 
previa autorización de la Capitanía Marítima correspondiente. En caso de duda, inspectores de la 
Administración Marítima podrán personarse en la embarcación para reconocerla.  
  
Certificado de Navegabilidad 
Hay una diferencia fundamental entre el certificado de navegabilidad que se expide la Administración 
Española y el certificado que emite la Administración Alemana (Bootszeugnis). En el certificado de 
navegabilidad español no figuran los datos del armador. Es un documento que pertenece a la 
embarcación, y en el caso de la venta de la embarcación, puede pasar al nuevo comprador sin necesidad 
de ningún trámite ante la administración. Únicamente varía el título de propiedad de la embarcación 
denominado Registro Marítimo Español – hoja de asiento.  
En el certificado expedido por la Administración Alemana es obligatorio que figure el armador de la 
embarcación o empresa representante. En el caso que haya un cambio de propiedad o cambio en la 
gestión se deberá proceder a los trámites oportunos para el cambio del citado certificado ante la 
Administración Marítima de Alemania.  
 
Tipos de inspecciones 
Las inspecciones de embarcaciones de recreo dependen de la lista de matrícula del barco y de la eslora, 
estableciéndose hasta cinco tipos de reconocimientos: inicial, periódico, intermedio, adicional y 
extraordinario. 
 
En el caso de embarcaciones con matrícula alemana se realiza una inspección extraordinaria solicitada 
por la Marina Mercante, este tipo de reconocimientos se  hacen siempre a solicitud de Inspección 
Marítima y se pueden requerir por escrito. Dicho certificado de cumplimiento deberá ser renovado con la 
periodicidad correspondiente a una embarcación de la lista 6ª (por asimilación en cuanto a su actividad 
con las matriculadas) según el Real Decreto 1434/99, esto es, cada cinco años, o entre el segundo y el 
tercer año si son mayores de 6 metros de eslora. En cualquier caso se recomienda la renovación antes de 
la temporada. 
La periodicidad de las embarcaciones en el caso de la legislación alemana es la siguiente, se concede por 
un periodo de dos años, si se trata de embarcaciones recién salidas del astillero por un periodo de tres 




 Tipo de reconocimiento Período Embarcaciones  
Legislación española Extraordinario Cada 2, 5 años Entre 2,5 y 24 metros de eslora. 
Inicial Caduca a los 3 años Legislación alemana 
Periódico Cada 2 años 
Sin limitación de eslora.  
 
Obligaciones del arrendador 
La normativa alemana no permite entregar embarcaciones a personas que a causa de incapacidad física y 
psíquica o a causa de la ingesta de alcohol o sustancias estupefacientes no puedan garantizar un manejo 
seguro de las embarcaciones. Algo que no contempla la legislación española.  
 
Ejecución de la inspección 
Para la realización del reconocimiento para obtener el certificado alemán, el inspector decidirá si 
considera necesaria la realización del reconocimiento en seco. Los inspectores podrán exigir que la 
presentación se realice en seco si lo consideran oportuno, si la inspección a flote de la embarcación no 
ofrece garantías suficientes para que el reconocimiento sea favorable.  
 
En el caso de la inspección española se considera obligatorio el realizar una inspección en seco de la 
embarcación y otra a flote. Sin el cumplimiento de estas dos fases del reconocimiento, la inspección no 
podrá considerarse favorable y no se emitirá el certificado de navegabilidad 
 
El equipo de fondeo en la inspección española viene definido en función de la eslora de la embarcación, 
según su eslora deberá disponer de un peso del ancla determinado, diámetro y longitud mínima de cadena 
y diámetro de estacha. En el caso de la inspección alemana no se considera un peso mínimo del ancla en 
función de la eslora, sino que se cita que la embarcación deberá disponer del equipo de fondeo acorde con 
la eslora de la embarcación, y deja a criterio del inspector la determinación del material y equipo 
adecuado de fondeo. Lo que si determina como necesario es disponer de una segunda ancla de respeto.  
 
El equipo de extinción contraincendios en las inspección española se determina en función de la eslora 
de la embarcación y la potencia de motor. En cambio, en lo que respecta a la inspección alemana es 
obligatorio que la embarcación disponga de 1 extintor de 2 kg. como mínimo si se trata de una gran 
embarcación según la definición del reglamento y de un extintor extra de 2kg. si la embarcación es mayor 
a 12 metros de eslora.  
 
En el caso de chalecos salvavidas, en el reglamento alemán se diferencia entre los que deberán llevar a 
bordo las pequeñas embarcaciones y las grandes embarcaciones. Para las grandes embarcaciones se 
pueden llevar chalecos de 150 Newtons y/o Chalecos de 275 Newtons (denominados autoinflables). En el 
caso de las pequeñas embarcaciones es obligatorio disponer de chalecos de 100 Newtons como mínimo. 
En la legislación española se define el uso de chalecos salvavidas según la zona de navegación: 
a) Zona 1: Chalecos salvavidas de 275 Newtons 
b) Zona 2: Chalecos salvavidas de 150 Newtons 
c) Zona 3: Chalecos salvavidas de 150 Newtons 
d) Zona 4: Chalecos salvavidas de 150 Newtons 
e) Zona 5: Chalecos salvavidas de 100 Newtons 
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f) Zona 6: Chalecos salvavidas de 100 Newtons 
g) Zona 7: Chalecos salvavidas de 100 Newtons 
 
 Normativa Española Normativa Alemana 
Zona 1 Chalecos de 275 Nw 
Zona 2 Chalecos de 150 Nw 
Zona 3 Chalecos de 150 Nw 
Zona 4 Chalecos de 150 Nw 
Grandes embarcaciones Chalecos de 275 Newtons y/o 
Chalecos de 150 Newtons. 
Zona 5 Chalecos de 100 Nw 














Zona 7 Chalecos de 100 Nw 
Pequeñas embarcaciones Chalecos de 100 Newtons 
 
Para grandes embarcaciones es obligatorio disponer de una balsa salvavidas homologada, 
independientemente de la zona en la que naveguen. Existe una gran diferencia en la normativa española, 
ya que es obligatorio disponer de balsa a partir de la zona de navegación 3 (25 millas de la costa), si una 
embarcación navega en zona 4 (12 millas de la costa) no será necesario que disponga de ella. También 
deberá ser homologada y adecuada para el número de personas que se encuentren a bordo. En las 
revisiones periódicas que se deben realizar a la balsa salvavidas también existe diferencia, en el caso de la 
normativa alemana, se recomiendan seguir las instrucciones del fabricante, que será el de una revisión de 
la balsa salvavidas en el segundo o tercer año a partir de la fecha de fabricación. En cambio, en la 
normativa española, obliga a realizar una revisión anual de la balsa salvavidas, aunque la balsa salvavidas 
sea de nueva fabricación.  
 
El equipo pirotécnico para pequeñas embarcaciones, no es obligatorio, ya que no está previsto que 
realicen grandes travesías, en cambio para grandes embarcaciones será obligatoria la pertenencia de 6 
bengalas, 6 cohetes y 2 señales fumígenas flotantes. En cambio en la normativa española es obligatorio 
para todas las zonas de navegación que dispongan de material pirotécnico, excepto en la zona de 
navegación 7. Varían en función de la zona de navegación: 
 
a)  Zona de navegación 1: 6 bengalas, 6 cohetes, 2 señales fumígenas flotantes. 
b)  Zona de navegación 2: 6 bengalas, 6 cohetes, 2 señales fumígenas flotantes. 
c)  Zona de navegación 3: 6 bengalas, 6 cohetes, 1 señal fumígena flotante.  
d)  Zona de navegación 4: 6 bengalas, 6 cohetes, 1 señal fumígena flotante. 
e)  Zona de navegación 5: 3 bengalas. 
f)  Zona de navegación 6: 3 bengalas. 
 
 Normativa Española Normativa Alemana 
Zona 1 6 Bengalas, 6 cohetes, 2 señales 
fumígenas 
Zona 2 6 Bengalas, 6 Cohetes, 2 Señales 
fumígenas. 















Zona 4 6 Bengalas, 6 Cohetes, 1 Señal 
Grandes 
embarcaciones 
6 Bengalas  
6 Cohetes 




Zona 5 3 Bengalas 
Zona 6 3 Bengalas 
Zona 7 No es obligatorio 
Pequeñas 
embarcaciones 
No es obligatorio 
 
En las instalaciones de gas licuado que haya en la embarcación se realizará una prueba de 
funcionamiento y se emitirá un certificado de inspección de la instalación, sin este documento no se podrá 
emitir el Certificado alemán denominado Bootszeugnis. En el caso de la normativa española, no será 
necesaria la emisión de un documento que certifique la inspección de la instalación, con el 
reconocimiento favorable de la embarcación se considerará que la instalación de gas licuado de la que 
dispone la embarcación es apta para su funcionamiento. En cambio será de obligatorio cumplimiento la 
instalación de un detector de gas, para detectar posibles fugas en las conducciones, algo que no es 
obligatorio en la inspección alemana.  
 
En la instalación radioeléctrica, para la emisión del Bootszeugnis, en el caso de grandes embarcaciones 
menores de 12 metros será necesario una instalación radioeléctrica de VHF o un receptor NAVTEX. Para 
embarcaciones mayores de 12 metros una instalación radioeléctrica de VHF GMDSS. En el caso de 
pequeñas embarcaciones no será necesaria la instalación de un equipo radioeléctrico. En la inspección 
española se pide instalación de VHF (homologación 50) a partir de zona 4. Para zona 2 y 3 será necesaria 
la instalación de un VHF homologación 54. Para zona 1 la instalación de una VHF homologación 51.  
 
Un equipo radioeléctrico obligatorio para las zonas 1, 2, 3 es una radiobaliza de localización de siniestros. 
Para zona 3 es válida una radiobaliza homologación 62 (de activación manual), y para zona 1 y 2 deberá 
ser una radiobaliza de homologación 65 (de activación automática y manual).  
 
Normativa Española 





1 2 3 4 5 6 7 Pequeñas 
embarcaciones 
<12m. >12m. 
Vhf DSC Clase SOLAS X          
Vhf DSC (homolog. 54)  X X       X 
Vhf (homolog. 50)    X     X  
BLU Clase SOLAS X          
Vhf portátil homolog 53 X X         
Vhf portátil homolog. 52  X   X      
Receptor Navtex X          
Respondedor de Radar X       
   
Radiobaliza de 406 Mhz. X X X     
  
 
Un botiquín de primeros auxilios básico será obligatorio en grandes embarcaciones. En el caso de la 
inspección española se requerirá un botiquín diferente para cada zona de navegación: 
a) Zona de navegación 5: botiquín Nº4 
b) Zona de navegación 4 y 3: botiquín tipo balsa de salvamento 
c) Zona de navegación 2 y 1: botiquín tipo C 
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El contenido de los botiquines viene determinado por el Real Decreto 568/2011, de 20 de abril, por el que 
se modifica el Real Decreto 258/1999, de 12 de febrero, por el que se establecen condiciones mínimas 
sobre la protección de la salud y la asistencia médica de los trabajadores del mar. 
 
Según normativa española, en todos los veleros de cualquier eslora, se deberá instalar al menos una 
bomba manual y fija operable desde la bañera.  
 
En embarcaciones mayores de 15 metros se requerirá el uso de campana, siempre que se inspeccionen 
bajo normativa española. En el caso de las grandes embarcaciones, citadas en la legislación alemana, se 
podrá sustituir el uso de la campana por una equipo de señalización acústica. 
 
En las embarcaciones neumáticas y semirrígidas se requerirá un inflador y un juego de reparación de 
pinchazos, algo que no será obligatorio en la legislación alemana.  
 
Las principales diferencias, entre ambas legislaciones, en lo que se refiere a la equipación que debe llevar 
la embarcación a bordo, vienen definidas en la siguiente tabla. A modo de ejemplo, en el caso de la 
inspección alemana se requieren cinturones y arneses de seguridad, al contrario que en la inspección 
española, los cuales no son requeridos por los inspectores.  
 
Inspección Alemana Inspección Española 
Cinturones y arneses de seguridad Espejo de señales 
Bola y cono de fondeo 1 Balde de achique 
Cable de remolque VHF portátil homologación 52 
Ancla flotante linterna estanca con bombilla y juego de pilas de respeto 
Barómetro código de señales 
Espiches 1 balde contraincendios 
Piezas de repuesto y herramientas adecuadas Respondedor de radar de 9 ghz  
Cizalla  Equipo portátil bidireccional de VHF 
Hacha 1 compás de punta 
Equipo de señalización acústica. 
(Para eslora mayor de 12 metros) 
1 transportador 
Instalación VHF GMDSS.  
(Para eslora mayor de 12 metros) 
1 regla de 40 cm 
Sistema de navegación por GPS.  
(Para eslora mayor de 12 metros) 
Instalación radioeléctrica de MF/HF con DSC clase solas o Estación terrena 
de buque e inmarsat mini c 
 1 sextante con las tablas necesarias para navegación astronómica 
 1 cronómetro 
 
 
4.2 Propuestas de mejora 
 
En lo que se refiere a las entidades de inspección que pueden realizar las inspecciones reglamentarias 
españolas, no estaría de más, que la Dirección General de la Marina Mercante, diera más protagonismo a 
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las Sociedades de Clasificación, y que pudieran colaborar con las Entidades Colaboradoras de Inspección 
en la realización de las inspecciones, al menos en lo que se refiere a pruebas de reconocimiento 
especializadas, como medición de espesores de una embarcación o cálculos estructurales, por estar más 
habituados a realizar este tipo de mediciones o pruebas, y sería un buen complemento que facilitaría la 
calidad en el reconocimiento de embarcaciones.  
 
En lo que se refiere al alcance de las inspecciones, así como en la normativa alemana no existe limitación 
de eslora, considero que sería conveniente que la legislación española también adoptase esta postura, 
considerando a las embarcaciones mayores de 24 metros de eslora como de recreo, y no como buques, 
siempre que no sobrepasen los 12 pasajeros. Lo que aumentaría significativamente la carga de trabajo de 
las Entidades Colaboradoras de Inspección, y favorecería la actividad de chárter náutico. 
 
La legislación alemana diferencia entre pequeñas y grandes embarcaciones, muy a tener en cuenta en la 
realización de las inspecciones, ya que la equipación y los requisitos a cumplir varían entre estos dos tipos 
de embarcaciones. Bajo mi punto de vista, me parecen unas definiciones algo simplistas que pueden dar 
lugar a confusión. En este aspecto me parece más acertada la manera de diferenciar la ejecución de la 
inspección por zonas de navegación, ya que en la inspección alemana vendrían definidas por la categoría 
de diseño de la embarcación, al tener que disponer obligatoriamente del marcado CE si desean obtener el 
Certificado alemán. 
 
Con respecto a las zonas de navegación, en la normativa alemana existen 3, que van en consonancia con 
las categorías de diseño de las embarcaciones y las titulaciones de las que disponen. Me parece acertado y 
creo que la existencia de 7 zonas de navegación en la normativa española hace que los propietarios de las 
embarcaciones se confundan con las titulaciones deportivas para manejar la embarcación, ya que no 
coinciden. En este aspecto se podrían homogeneizar zonas de navegación y titulaciones para el manejo de 
la embarcación, lo que ayudaría a los usuarios de las embarcaciones.  
 
Las embarcaciones sin marcado CE son aquellas que han sido construidas con anterioridad al 16 de junio 
de 1998. Al no tener el marcado CE, no pueden dar sus servicios como embarcación de chárter ya que no 
podrían disponer del Certificado alemán (bootszeugnis). Para ello deberían someterse a un marcado CE 
post-construcción con todos los costes que ello implica. Me parece que se debería dar la posibilidad de 
que este tipo de embarcaciones pudieran alquilarse con fines comerciales siempre que superen el 
reconocimiento favorable que solicita la Administración Marítima Alemana, y sea realizado por un 
inspector local de una sociedad de clasificación conocida.  
 
En el Certificado de inspección alemán no deberían figurar los datos del armador, ya que en el caso de 
venta de la embarcación, puede pasar al nuevo comprador sin necesidad de ningún trámite ante la 
Administración. Como así se realiza en el certificado de navegabilidad español, lo que facilita los trámites 
de compra-venta de la embarcación.  
 
Me parece acertado el apartado que incluye en su normativa la legislación alemana, respecto a las 
obligaciones del arrendador, sobretodo en la prohibición del manejo de las embarcaciones a causa de la 
ingesta de alcohol o sustancias estupefacientes que no pueden garantizar un uso seguro de las 
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embarcaciones. Si se realizara este procedimiento en todas las embarcaciones dedicadas al chárter en 
aguas españolas, se reduciría enormemente la siniestralidad, si bien, es complicado controlar este tipo de 
prácticas en alta mar.  
 
En el apartado ejecución de la inspección, hay un apartado que me gustaría analizar en detalle, es sobre el 
criterio de realizar el reconocimiento en seco por parte del inspector. Me parece acertado que el inspector 
pueda decidir si realiza o no este reconocimiento. Hay que tener en cuenta que normalmente las empresas 
de chárter renuevan su flote continuamente, en muchas ocasiones se revisan embarcaciones de nueva 
construcción, por lo que se puede asegurar que el casco se encuentra en perfectas condiciones. En el caso 
de la normativa española, aunque se trate de un barco nuevo, es obligatorio que se encuentre en seco para 
su reconocimiento, algo que no me parece razonable en una embarcación de estas características y 
siempre si se puede afirmar con un exhaustivo reconocimiento a flote que la embarcación se encuentra en 
condiciones óptimas de navegación.  
 
Para grandes embarcaciones es obligatorio disponer de una balsa salvavidas homologada, independiente 
de la zona en la que naveguen. En este caso, me parece abusiva la normativa alemana, teniendo en cuenta 
que si una embarcación se encuentra realizando una navegación costera, no le será de utilidad disponer de 
una balsa ya que por proximidad a la costa podrá recibir el rescate adecuado por parte de Salvamento 
Marítimo. También hay que tener en cuenta el coste de este tipo de equipos, que oscila en función del 
número de personas que pueda llevar la balsa en cuestión. En el caso de la normativa española, limita el 
uso de la balsa salvavidas, a aquellas embarcaciones que quieran alejarse a más de 12 millas de la costa, 
una medida mucho más sensata. En cambio, si considero muy acertado por parte de la legislación 
alemana, el seguir las recomendaciones del fabricante de la balsa salvavidas en lo que respecta a las 
revisiones periódicas que deben realizar. Es un aspecto que debería considerar adoptar en su normativa la 
legislación española. 
 
En el caso de la instalación radioeléctrica de la embarcación, nos encontramos con un problema, ya que 
en las embarcaciones que sean revisadas por el inspector español, se requerirá que los equipos 
radioeléctricos sean homologados por la DGMM, lo que puede ser no coincida con los equipos 
radioeléctricos exigibles en la normativa alemana, que pueden estar homologados en Alemania pero no en 
España. En ese caso, el propietario o representante del mismo, se vería obligado a instalar un equipo 
radioeléctrico acorde con la normativa española y homologada, ya que sin ello, no podrían obtener el 
certificado de navegabilidad. Considero que si el equipo radioeléctrico es adecuado para la zona de 
navegación que cita el reglamento debería poder utilizarse aunque no sea homologado por la DGMM, ya 
que las homologaciones, bajo mi punto de vista, tienen fines recaudatorios.   
 
Un aspecto que considero importante que solicita el reglamento español es el disponer de una radiobaliza 
de localización de siniestros. Es útil y permite la localización en el caso de hundimiento de la 
embarcación o en el caso que la tripulación se vea obligada al uso de la balsa salvavidas. Es un equipo 
que no considera obligatorio la normativa alemana y creo conveniente que lo incluyan en su listado de 




El contenido de los botiquines que deben llevar las embarcaciones según el reglamento español es el más 
estricto de la unión europea. En el botiquín tipo “C”, el que deben llevar obligatoriamente las 
embarcaciones de chárter, hay medicamentos que únicamente se suministran con receta médica. Me 
parece más lógica la postura del gobierno alemán a este respecto, en la que considera que se deberá 
equipar a la embarcación con el botiquín de primeros auxilios con la medicación que se considere 
necesaria para el tipo de navegación a efectuar.  
 
En el listado de equipación mínima que deben llevar las embarcaciones según la normativa española, 
considero que sería necesario la inclusión de equipos que si que solicitan para emitir el Certificado 
alemán. Uno de ellos es el cinturón y arnés de seguridad, considero que cuando las condiciones 
climatológicas son adversas, su uso evitaría la caída por la borda de los tripulantes de la embarcación y 
sería conveniente que fuera una equipación obligatoria en la normativa española. También los espiches, 
en el caso de vía de agua, siempre es conveniente tener a mano uno de ellos. Hay armadores que, de 
modo voluntario, atan con un cordel el espiche a cada grifo de fondo adecuado para él, una medida que 
sería razonable que se solicitara en el transcurso de las inspecciones. La cizalla y el hacha pueden ser muy 
útiles en aquellos casos que el mástil de la embarcación junto con la arboladura hayan condenado a la 
embarcación a hundirse, en esos casos, disponer de estas dos herramientas puede hacer que el barco siga a 
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Las disposiciones legales, reglamentarias y administrativas en vigor en España y Alemania relativas a las 
características de seguridad de las embarcaciones de recreo difieren en alcance y contenido, tales 
disparidades pueden crear condiciones de competencia desiguales. La armonización de las legislaciones 
nacionales es la única manera de suprimir estas condiciones de desigualdad, como dicho objetivo no 
puede ser alcanzado de manera satisfactoria por los Estados miembros individualmente, se hace necesaria 
la publicación de Directivas para establecer requisitos indispensables en los que se refiere a 
embarcaciones recreo.  
 
Existe una problemática en lo que se refiere a las Directivas que tratan de armonizar la legislación sobre 
embarcaciones de recreo. Las Directivas sólo definen los requisitos básicos. Para la prueba de 
conformidad de las embarcaciones y sus componentes conviene dirigirse a normas armonizadas a escala 
europea. Estas normas armonizadas son elaboradas por organismos privados y son disposiciones no 
obligatorias. Una norma armonizada es una especificación técnica (norma europea o documento de 
normalización) adoptada por un organismo competente para adoptar normas armonizadas (Comité 
Europeo de Normalización y Comité Europeo de Normalización Electrotécnica). La normativa española 
incluye en su normativa una gran mayoría de normas armonizadas, lo que hace que sea la legislación más 
restrictiva de Europa, al contrario de la legislación alemana en la que sólo se definen los requisitos 
básicos a cumplir.  
 
Respecto a la inspección en este tipo de embarcaciones, no existe un procedimiento común o criterios 
comunes, no existe un modelo de certificado único, así como la constatación de exigencias diferentes por 
parte de los inspectores de las distintas Entidades (ECI o Sociedades de clasificación), como que unos 
inspectores exigen un reconocimiento en seco y un segundo a flote de la embarcación y su equipo, 
mientras que otros siguen considerando suficiente un único reconocimiento a flote exclusivamente del 
equipo. Las Entidades citadas anteriormente deberían poseer un procedimiento de inspección adecuado a 
esta tarea encomendada, ya que están sometidas a un sistema de control de calidad.   
 
Una de las diferencias existentes entre ambas legislaciones es que en el caso de la inspección española las 
inspecciones serán realizadas por una Entidad Colaboradora de Inspección autorizada por la DGMM y en 
el caso de la inspección alemana a través de una Sociedad de Clasificación.  
 
En la legislación española, la realización de las inspecciones y reconocimientos será aplicable a aquellas 
embarcaciones que tengan una eslora de casco comprendida entre 2,5 y 24 metros y que no transporten 
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más de 12 pasajeros. En cambio, en la legislación alemana no se tiene en cuenta la eslora de casco, y 
únicamente tiene en cuenta que no transporten a más de 12 pasajeros. De este modo, se realizará una 
inspección para la obtención del certificado Bootszeugnis a todas aquellas embarcaciones con matrícula 
alemana destinadas al chárter con independencia de su medio de propulsión, autorizadas a transportar un 
máximo de 12 personas.  
 
La legislación alemana en lo que se refiere a la aplicación de la normativa para la ejecución de la 
inspección y el equipo mínimo a incluir en la embarcación, distingue entre dos tipos de embarcaciones: 
Pequeñas embarcaciones deportivas y de recreo; y Grandes embarcaciones deportivas y de recreo. Hay 
diferencias en lo que se refiere a la equipación mínima que deben llevar a bordo las pequeñas y grandes 
embarcaciones. En el caso de la legislación española la equipación mínima indispensable viene definida 
por la zona de navegación en la que deseen navegar las embarcaciones, y las zonas de navegación 
limitadas por las características constructivas de las embarcaciones en el caso de que posean marcado CE, 
o limitadas por las Capitanías Marítimas en el caso de que no dispongan de marcado CE 
 
Una diferencia importante en lo que respecta a la realización de las pruebas oportunas, lo incluye la 
legislación alemana ya que cita que también se podrá contar con los servicios de empresas especializadas 
dependiendo de la operación a realizar. Esto varía enormemente con lo que viene indicado en el 
reglamento español, en este caso, los equipos de medida pueden ser subcontratados o suministrados por 
terceros, pero las pruebas de reconocimiento a la embarcación, únicamente podrán ser ejecutadas por 
inspectores formados por una Entidad Colaboradora de Inspección y acreditados por la Dirección General 
de la Marina Mercante. A excepción de las balsas salvavidas y las radiobalizas que si deberán ser 
revisadas por empresas autorizadas por DGMM, y sometidas a comprobación por parte de las ECI.  
 
Hay una diferencia fundamental entre el certificado de navegabilidad que se expide la Administración 
Española y el certificado que emite la Administración Alemana (Bootszeugnis). En el certificado de 
navegabilidad español no figuran los datos del armador. Es un documento que pertenece a la 
embarcación, y en el caso de la venta de la embarcación, puede pasar al nuevo comprador sin necesidad 
de ningún trámite ante la administración. Únicamente varía el título de propiedad de la embarcación 
denominado Registro Marítimo Español – hoja de asiento. En el certificado expedido por la 
Administración Alemana es obligatorio que figure el armador de la embarcación o empresa representante. 
En el caso que haya un cambio de propiedad o cambio en la gestión se deberá proceder a los trámites 
oportunos para el cambio del citado certificado ante la Administración Marítima de Alemania.  
 
En SeeSpbootV si una embarcación se desea alquilar con fines comerciales la embarcación deberá 
disponer de los marcados CE y la matrícula necesaria, una vez se ha sometido a la embarcación al 
reconocimiento oportuno y se ha facilitado a la Administración Marítima de Wilhelmshaven la 
documentación que asegura que la embarcación se encuentra en condiciones óptimas de navegación, en el 
plazo de aproximadamente 2 semanas, se emite el certificado Bootszeugnis y la matrícula para 
embarcaciones de chárter. En lo que se refiere al procedimiento a seguir en el caso de la Administración 
Marítima Española, es similar, pero se permite la posibilidad de poder alquilar embarcaciones que no 
dispongan de marcado CE, previa autorización de la Capitanía Marítima correspondiente. En caso de 
duda, inspectores de la Administración Marítima podrán personarse en la embarcación para reconocerla.  
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En el caso de embarcaciones con matrícula alemana se realiza una inspección extraordinaria solicitada 
por la Marina Mercante, este tipo de reconocimientos se  hacen siempre a solicitud de Inspección 
Marítima y se pueden requerir por escrito. Dicho certificado de cumplimiento deberá ser renovado con la 
periodicidad correspondiente a una embarcación de la lista 6ª (por asimilación en cuanto a su actividad 
con las matriculadas) según el Real Decreto 1434/99, esto es, cada cinco años, o entre el segundo y el 
tercer año si son mayores de 6 metros de eslora. En cualquier caso se recomienda la renovación antes de 
la temporada. La periodicidad de las embarcaciones en el caso de la legislación alemana es la siguiente, 
se concede por un periodo de dos años, si se trata de embarcaciones recién salidas del astillero por un 
periodo de tres años, con la opción de prórroga por dos años más previa inspección de la embarcación.  
 
Para la realización del reconocimiento para obtener el certificado alemán, el inspector decidirá si 
considera necesaria la realización del reconocimiento en seco. Los inspectores podrán exigir que la 
presentación se realice en seco si lo consideran oportuno, si la inspección a flote de la embarcación no 
ofrece garantías suficientes para que el reconocimiento sea favorable. En el caso de la inspección 
española se considera obligatorio el realizar una inspección en seco de la embarcación y otra a flote. Sin 
el cumplimiento de estas dos fases del reconocimiento, la inspección no podrá considerarse favorable y 
no se emitirá el certificado de navegabilidad 
 
Para grandes embarcaciones es obligatorio disponer de una balsa salvavidas homologada, 
independientemente de la zona en la que naveguen. Existe una gran diferencia en la normativa española, 
ya que es obligatorio disponer de balsa a partir de la zona de navegación 3 (25 millas de la costa), si una 
embarcación navega en zona 4 (12 millas de la costa) no será necesario que disponga de ella. También 
deberá ser homologada y adecuada para el número de personas que se encuentren a bordo. En las 
revisiones periódicas que se deben realizar a la balsa salvavidas también existe diferencia, en el caso de la 
normativa alemana, se recomiendan seguir las instrucciones del fabricante, que será el de una revisión de 
la balsa salvavidas en el segundo o tercer año a partir de la fecha de fabricación. En cambio, en la 
normativa española, obliga a realizar una revisión anual de la balsa salvavidas, aunque la balsa salvavidas 
sea de nueva fabricación.  
 
El equipo pirotécnico para pequeñas embarcaciones, no es obligatorio, ya que no está previsto que 
realicen grandes travesías, en cambio para grandes embarcaciones será obligatoria la pertenencia de 6 
bengalas, 6 cohetes y 2 señales fumígenas flotantes. En cambio en la normativa española es obligatorio 
para todas las zonas de navegación que dispongan de material pirotécnico, excepto en la zona de 
navegación 7. 
 
En las instalaciones de gas licuado que haya en la embarcación se realizará una prueba de funcionamiento 
y se emitirá un certificado de inspección de la instalación, sin este documento no se podrá emitir el 
Certificado alemán denominado Bootszeugnis. En el caso de la normativa española, no será necesaria la 
emisión de un documento que certifique la inspección de la instalación, con el reconocimiento favorable 
de la embarcación se considerará que la instalación de gas licuado de la que dispone la embarcación es 




En la instalación radioeléctrica, existen diferencias entre ambas legislaciones, mientas que en la 
normativa española se exige que los equipos radioeléctricos sean homologados por la Dirección General 
de la Marina Mercante, en la inspección alemana únicamente se requiere una instalación VHF o receptor 
NAVTEX, o en el caso de embarcaciones de más de 12 metros de eslora una instalación VHF GMDSS.  
 
La radiobaliza de localización de siniestros será obligatoria en el reglamento español para todas aquellas 
embarcaciones que naveguen en zona de navegación 1, 2 y 3. Al contrario de la normativa alemana en la 
que no se solicita este equipo.  
 
Un botiquín de primeros auxilios básico será obligatorio en grandes embarcaciones. En el caso de la 
inspección española se requerirá un botiquín diferente para cada zona de navegación.  
 
En lo que se refiere a las entidades de inspección que pueden realizar las inspecciones reglamentarias 
españolas, no estaría de más, que la Dirección General de la Marina Mercante, diera más protagonismo a 
las Sociedades de Clasificación, y que pudieran colaboran con las Entidades Colaboradoras de Inspección 
en la realización de las inspecciones, al menos en lo que se refiere a pruebas de reconocimiento 
especializadas, como medición de espesores de una embarcación o cálculos estructurales, por estar más 
habituados a realizar este tipo de mediciones o pruebas, y sería un buen complemento que facilitaría la 
calidad en el reconocimiento de embarcaciones.  
 
En lo que se refiere al alcance de las inspecciones, así como en la normativa alemana no existe limitación 
de eslora, considero que sería conveniente que la legislación española también adoptase esta postura, 
considerando a las embarcaciones mayores de 24 metros de eslora como de recreo, y no como buques, 
siempre que no sobrepasen los 12 pasajeros. Lo que aumentaría significativamente la carga de trabajo de 
las Entidades Colaboradoras de Inspección, y favorecería la actividad de chárter náutico. 
 
La legislación alemana diferencia entre pequeñas y grandes embarcaciones, muy a tener en cuenta en la 
realización de las inspecciones, ya que la equipación y los requisitos a cumplir varían entre estos dos tipos 
de embarcaciones. Bajo mi punto de vista, me parecen unas definiciones algo simplistas que pueden dar 
lugar a confusión. En este aspecto me parece más acertada la manera de diferenciar la ejecución de la 
inspección por zonas de navegación, ya que en la inspección alemana vendrían definidas por la categoría 
de diseño de la embarcación, al tener que disponer obligatoriamente del marcado CE si desean obtener el 
Certificado alemán. 
 
Con respecto a las zonas de navegación, en la normativa alemana existen 3, que van en consonancia con 
las categorías de diseño de las embarcaciones y las titulaciones de las que disponen. Me parece acertado y 
creo que la existencia de 7 zonas de navegación en la normativa española hace que los propietarios de las 
embarcaciones se confundan con las titulaciones deportivas para manejar la embarcación, ya que no 
coinciden. En este aspecto se podrían homogeneizar zonas de navegación y titulaciones para el manejo de 
la embarcación, lo que ayudaría a los usuarios de las embarcaciones.  
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Las embarcaciones sin marcado CE son aquellas que han sido construidas con anterioridad al 16 de junio 
de 1998. Al no tener el marcado CE, no pueden dar sus servicios como embarcación de chárter ya que no 
podrían disponer del Certificado alemán (bootszeugnis). Para ello deberían someterse a un marcado CE 
post-construcción con todos los costes que ello implica. Me parece que se debería dar la posibilidad de 
que este tipo de embarcaciones pudieran alquilarse con fines comerciales siempre que superen el 
reconocimiento favorable que solicita la Administración Marítima Alemana, y sea realizado por un 
inspector local de una sociedad de clasificación conocida.  
 
En el Certificado de inspección alemán no deberían figurar los datos del armador, ya que en el caso de 
venta de la embarcación, puede pasar al nuevo comprador sin necesidad de ningún trámite ante la 
Administración. Como así se realiza en el certificado de navegabilidad español, lo que facilita los trámites 
de compra-venta de la embarcación.  
 
Me parece acertado el apartado que incluye en su normativa la legislación alemana, respecto a las 
obligaciones del arrendador, sobretodo en la prohibición del manejo de las embarcaciones a causa de la 
ingesta de alcohol o sustancias estupefacientes que no pueden garantizar un uso seguro de las 
embarcaciones. Si se realizara este procedimiento en todas las embarcaciones dedicadas al chárter en 
aguas españolas, se reduciría enormemente la siniestralidad, si bien, es complicado controlar este tipo de 
prácticas en alta mar.  
 
En el apartado ejecución de la inspección, hay un apartado que me gustaría analizar en detalle, es sobre el 
criterio de realizar el reconocimiento en seco por parte del inspector. Me parece acertado que el inspector 
pueda decidir si realiza o no este reconocimiento. Hay que tener en cuenta que normalmente las empresas 
de chárter renuevan su flote continuamente, en muchas ocasiones se revisan embarcaciones de nueva 
construcción, por lo que se puede asegurar que el casco se encuentra en perfectas condiciones. En el caso 
de la normativa española, aunque se trate de un barco nuevo, es obligatorio que se encuentre en seco para 
su reconocimiento, algo que no me parece razonable en una embarcación de estas características y 
siempre si se puede afirmar con un exhaustivo reconocimiento a flote que la embarcación se encuentra en 
condiciones óptimas de navegación.  
 
Para grandes embarcaciones es obligatorio disponer de una balsa salvavidas homologada, independiente 
de la zona en la que naveguen. En este caso, me parece abusiva la normativa alemana, teniendo en cuenta 
que si una embarcación se encuentra realizando una navegación costera, no le será de utilidad disponer de 
una balsa ya que por proximidad a la costa podrá recibir el rescate adecuado por parte de Salvamento 
Marítimo. También hay que tener en cuenta el coste de este tipo de equipos, que oscila en función del 
número de personas que pueda llevar la balsa en cuestión. En el caso de la normativa española, limita el 
uso de la balsa salvavidas, a aquellas embarcaciones que quieran alejarse a más de 12 millas de la costa, 
una medida mucho más sensata. En cambio, si me considero muy acertado por parte de la legislación 
alemana, el seguir las recomendaciones del fabricante de la balsa salvavidas en lo que respecta a las 





En el caso de la instalación radioeléctrica de la embarcación, nos encontramos con un problema, ya que 
en las embarcaciones que sean revisadas por el inspector español, se requerirá que los equipos 
radioeléctricos sean homologados por la DGMM, lo que puede ser no coincida con los equipos 
radioeléctricos exigibles en la normativa alemana, que pueden estar homologados en Alemania pero no en 
España. En ese caso, el propietario o representante del mismo, se vería obligado a instalar un equipo 
radioeléctrico acorde con la normativa española y homologada, ya que sin ello, no podrían obtener el 
certificado de navegabilidad. Considero que si el equipo radioeléctrico es adecuado para la zona de 
navegación que cita el reglamento debería poder utilizarse aunque no sea homologado por la DGMM, ya 
que las homologaciones, bajo mi punto de vista, tienen fines recaudatorios.   
 
Un aspecto que considero importante que solicita el reglamento español es el disponer de una radiobaliza 
de localización de siniestros. Es útil y permite la localización en el caso de hundimiento de la 
embarcación o en el caso que la tripulación se vea obligada al uso de la balsa salvavidas. Es un equipo 
que no considera obligatorio la normativa alemana y creo conveniente que lo incluyan en su listado de 
equipación mínima.  
 
El contenido de los botiquines que deben llevar las embarcaciones según el reglamento español es el más 
estricto de la unión europea. En el botiquín tipo “C”, el que deben llevar obligatoriamente las 
embarcaciones de chárter, hay medicamentos que únicamente se suministran con receta médica. Me 
parece más lógica la postura del gobierno alemán a este respecto, en la que considera que se deberá 
equipar a la embarcación con el botiquín de primeros auxilios con la medicación que se considere 
necesaria para el tipo de navegación a efectuar.  
 
En el listado de equipación mínima que deben llevar las embarcaciones según la normativa española, 
considero que sería necesario la inclusión de equipos que si que solicitan para emitir el Certificado 
alemán. Uno de ellos es el cinturón y arnés de seguridad, considero que cuando las condiciones 
climatológicas son adversas, su uso evitaría la caída por la borda de los tripulantes de la embarcación y 
creo que sería conveniente que fuera una equipación obligatoria en la normativa española. También los 
espiches, en el caso de vía de agua, siempre es conveniente tener a mano uno de ellos. Hay armadores 
que, de modo voluntario, atan con un cordel el espiche a cada grifo de fondo adecuado para él, una 
medida que sería razonable que se solicitara en el transcurso de las inspecciones. La cizalla y el hacha 
pueden ser muy útiles en aquellos casos que el mástil de la embarcación junto con la arboladura hayan 
condenado a la embarcación a hundirse, en esos casos, disponer de estas dos herramientas puede hacer 
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